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Sono le strade che accomunano i prodotti, che 
affratellano i produttori: e ci dobbiamo reci- 
procamente ogni aiuto possibile per agevolare 
le comunicazioni fino alla più remota parte 
della Provincia. Il piano e il monte ànno biso- 
gno l’uno dell'altro: le strade trasmettono 


gl’interessi materiali, come la parola le idee. 


Relazione sui Bilanci della Deputazione 
Provinciale di Torino 1860-1861 


Introduzione 


Quando nel 1886 la ferrovia raggiunse Aosta, il tempo necessario per ar- 
rivare dal centro montano a Torino si ridusse a un paio d'ore, senza limiti 
stagionali e con la garanzia di un viaggio sicuro, comodo e senza intoppi. 
L'evento venne salutato da feste, banchetti e cerimonie ufficiali; nell'agosto 
di quell’anno, durante la riunione del consiglio provinciale di Torino, i rap- 
presentanti della Vallée auspicavano che l’inedita facilità di collegamento 
con il capoluogo consentisse di convocare con maggiore frequenza le sedu- 
te dell'assemblea. Che i protagonisti del tempo ne fossero o meno consape- 
voli, si stava celebrando la ferrovia come portatrice di benessere e sviluppo, 
come simbolo di un'idea di progresso che poneva fine a millenari isolamen- 
ti e rendeva sicure le comunicazioni anche nelle regioni più remote. Trion- 
fava la visione della ferrovia quale regina dei trasporti, perno di ogni orga- 
nizzazione della mobilità nello spazio. 

Eppure, in quella stessa riunione del consiglio provinciale, si dibatteva 
accanitamente su come estendere e migliorare la rete stradale, rete deficita- 
ria rispetto ai bisogni. Proprio mentre si esaltava il successo della ferrovia e 
la sua fondamentale importanza, la discussione era tutta incentrata sui me- 
todi per incrementare il numero e la qualità delle strade ordinarie, palese- 
mente insufficienti allo sviluppo sociale ed economico. Non era certo un te- 
ma inedito per le élite politiche locali e nazionali: quando tra il 1859 e il 
1861 fu realizzata l'unificazione italiana, al quadro politico moderato che 
ne diresse il processo non mancò la consapevolezza di dover dare all'Italia 
quelle opere di base indispensabili per raggiungere i livelli di nazioni ben 
altrimenti sviluppate. Le straordinarie realizzazioni in campo ferroviario fu- 
rono considerate un coefficiente di coesione, mentre nell’altrettanto impor- 
tante comparto della viabilità ordinaria si presentò fin da subito un profon- 
do scarto fra le ambizioni di modernizzazione e le difficoltà finanziarie e 
politiche dello stato. 

Con tutti i limiti e le lentezze di una nazione povera, a dotare l'Italia di 
infrastrutture non fu uno stato accentratore attraverso il controllo coercitivo 
di risorse e mezzi. Piuttosto, con la promulgazione della legge di unificazio- 
ne amministrativa del 1865, comuni e province furono individuati come 
strumenti locali del processo del nation building, ricevendo una delega for- 
zata al compimento di numerose opere pubbliche, innanzitutto stradali. Per 
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quanto statuita per legge, soggetta al controllo prefettizio e sa ii tas 
l'impulso politico e ideologico delle culture progressiste, nei pali ni aule 
zione dei programmi di Opere pubbliche venne affidata alle ORE Lom 
le negoziazioni interne degli enti locali. talvolta agli intendimenti e ki 
teressi dei prefetti e dei deputati provinciali. Per tutto l'Ottocento. il ce 
del sistema politico mantenne | 
Processo infrastrutturale, visto 
progresso, ma perm 
rendere effettivo tal 
fra delega e controllo, si diede corso 
sviluppare le reti viarie comunali e prc 
una grande autonomia 
Occorre attendere i 


a volontà di imprimere Lr Iceeierizione È 
di per sé come fattore di unificazione e n 
anevano grandi difficoltà (finanzi rie € politiche) De, 
€ proposito. Con l'intento di Superare la SAREI 
a politiche di sussidi e contributi pe 
Svinciali, lasciando in buona sostanza 
agli enti periferici. 


governi giolittiani per vedere ni 
riforma radicale del comparto stradale, con Nuovi intendimenti di delega a! 
poteri locali, in particolare alle amministrazioni provinciali. Ma la Marcan: 
za di una volontà politica chiara e univoca fece procrastinare i tempi. fino i 
che lo scoppio della Grande guerra e il successivo costituirsi del regime fa- 
scista bloccarono ogni cambiamento. Lo Stesso fascismo non ebbe atteggia- 
menti coerenti. In una prima fase, «tecnocratica», j governi di Mussolini re 
sero esecutive quelle riforme decentralizzanti da tempo predisposte e mai 
attuate. Ma già nella seconda metà degli anni venti venne intrapresa una po- 
litica di netta riduzione degli spazi d'azione degli enti locali, chiudendo così 
una lunga stagione di «devoluzione» dal centro alla periferia AI di là della 
grande novità apportata nel 1928 con la costituzi dell'Azienda autono- 
ma statale della strada, il fascismo non sione Tà Sarto deliri» 
sporto su strada, oscillando sempre fra rotai à Sidi, pio ‘Salo nel 
secondo dopoguerra il quadro politico (così come l’intera ' asi LA 
donò ogni ipotesi di Sostegno alla ferrovia imboccando con Sn) a tod 
un'azione efficace di supporto alla mobilità su gomma N a 
provata la prima legge sulle autostrade, a cui s QUI ne] To e! 1955 venne ap- 
competenze dell’ Anas (Aziend. 


PESCAIA 8 l’aun delle 
7 3 (A a nazionale Autonoma delle sti: PIL vi 1 
poso sostegno finanziario alla viabilità locale: ade) e un cor- 


È di ©. ne] a see 

«miracolo economico», venne votato il Secondo piano AUitostrag I, in pieno 
di una serie di decisioni fondamentali (per quanto < uili i ale. Si trattò 
lo sviluppo della motorizzazione ir ortare 10) "CI definire 


n Italia, tali da 
strada d d A costr i È 

della terza rete autostradale del mondo e dare, finalmen, ina costruzione 
© "sposta al- 


; cia 
formulate proposte d 


l’atavico ritardo infrastrutturale del paese. 


lescritto nelle sue linee essenziali, A . 
ce lamentale, in quant le Mministra CDI 
rovinciali svolsero un ruolo fondame sinq to Venne, = azioni 
Pp mpiti di costruzione, manutenzione, controllo e Sviluppo È O affidati 
le it solo di quella minore e locale. Le impostazioni Mer Strada_ 
e, È 


Sdologiche di 
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questo libro derivano dal fatto che, per quanto concerne l'Italia, parlare di 
storia della viabilità significa innanzitutto parlare di enti locali, del loro ruo- 
lo. delle loro funzioni. 

Le vicende della provincia di Torino rientrano in questo scenario. Come 
le altre amministrazioni, anche quella torinese gestiva un'estesa rete di stra- 
de provinciali. con possibilità di intervento sulla viabilità comunale. Dap- 
prima l'elenco delle strade venne formato sulla base di decisioni estempora- 
nee, derivanti dalle scelte compiute in epoca preunitaria. Dopo quasi 
vent'anni di inerzie ce difficoltà amministrative e gestionali, intorno al 1880 
si aprì una lunga, accesa, quasi tumultuosa, discussione consiliare che portò 
a un allargamento del numero delle strade provinciali. Ciò avvenne sulla 
base di occasionali e instabili maggioranze, fondate sull’appagamento degli 
interessi dei maggiori notabili. I consiglieri provinciali politicamente più 
forti e abili riuscirono a ottenere benefici per i propri mandamenti, ma si 
trattò di un'azione di /obbing che raramente aveva una visione d'insieme 
dei problemi della circolazione. 

A fine Ottocento la scena, non solo torinese, mutò radicalmente. Solleci- 
tato dalle spinte alla modernizzazione, il quadro politico che dirigeva l'am- 
ministrazione provinciale intraprese una lucida azione di incremento delle 
proprie funzioni, che si tradusse in primo luogo nella decisione di migliora- 
re la rete viaria, fine per il quale si aumentarono spese. tassazione e ambiti 
di intervento. Prima che il fascismo si costituisse in regime, l’azione dispie- 
gata era talmente vasta che gli enti provinciali giunsero a un passo dal con- 
trollo di sura la viabilità nazionale. proponendosi come unici gestori delle 
strade in Italia. Con la costituzione dell’Aass, le loro ambizioni finiranno in 
un binario morto, ma non di meno le province resteranno protagoniste — in 
positivo e in negativo — di ogni riforma e parteciperanno in modo diretto al- 
la costante tendenza verso il miglioramento della rete stradale, il suo am- 
pliamento, la sua depolverizzazione (cioè la posa di asfalti e bitumi), fino 
all’eccezionale espansione del secondo dopoguerra. Questa evoluzione di- 
namica, che impegnò una mole straordinaria di capitali pubblici, conviveva 
con un'altrettanto straordinaria continuità temporale della gerarchia viaria. 
La cartina delle strade maggiori della provincia di Torino nel 1824 è facil- 
mente sovrapponibile e comparabile a quella della viabilità statale del 1959. 
Le inerzie storiche dei percorsi viari, gravitanti su Torino, fecero sì che per 
quasi due secoli la trama si riproducesse uguale a se stessa. 


Come si può intuire da questi clementi, il tema della viabilità — poco fre- 
quentato dalla storiografia — interessa ambiti molto estesi e ha stabilito di 
volta in volta rapporti di causa/effetto con le fasi storiche e politiche che ha 
attraversato. dinamiche che ancora attendono di essere analizzate e ap- 
profondite nei loro molteplici aspetti. Quella delle strade è cioè una storia 
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aperta e difficile. Sono una vera moltitudine i soggetti coinvolti sel ia 
rico della viabilità, attori economici, sociali, politici: enti pubblici, 00 ti 
Stratori, viaggiatori, industriali, carrettieri, linee di posta, nodi di scambio. 
tecnici, progettisti, mercanti, urbanisti, finanziatori, 

nutentori, cantonieri, ispettori, appaltatori . N 
individuare un percorso, la scelta metodologica alla base di questa ricerca Ù 
è focalizzata sull’obiettivo di tracciare una storia politica e amministrativ DI 
della viabilità nella provincia di Torino come c: so-studio della realtà nazio- 
nale. La scansione tempor arco di circa tre secoli, a partire dal Set- 
con una specifica e più approfondita at- 
861, l'unità politica del paese, e il 1928, 
a autonoma statale della strada, momen- 
a nelle politiche viarie nazionali c locali. 
@ una vicenda molto complessa, riguardo 
“esta sede solo alcuni spunti. In altri termi- 
e tante, una Storia delle strade italiane, tenuto 
ula rasa a disposizione del 
a delle infrastrutture fu una 


direttori dei lavori, ma- 
«+ maestranze ecc. Nel tentativo di 


‘ale copre |° 
tecento fino al secondo dopoguerra, 


tenzione al periodo compreso tra il 1 
anno della costituzione dell’Aziend 
ti che Fappresentano punti di svolt 

L'utilizzo del territorio è stat: 
alla quale si Possono off 


ni non così nitidi, che sj Svolse, il più delle volte, nei re- 
trobottega degli apparati di governo o negli incontri e scontri fra i vari attori 
pubblici, i quali non agivano solo nei can eli Fine tea 

non sempre appaion ati 3 n se 


el sistema politico. Attori che 
Me pure sfocate e tortuose fu 
‘© per tentare di ì 
tituzionali 
tale, uno dei fonda i: li "aPPresentino una parzialità, per 
Pubblici, Per quanto “a Lu si Muovevano i vari attori. 
entri decisionali nell'allee 1 a potenti condizionamenti, 
n è» z Az » 
tura territoriale. “zione delle risorse e nella co- 


Faggiungere i propri scopi. 


sono stati uno dei c, 
struzione della stru 


Per meglio com 
si è realizzato un 


prendere le Vicende dell; 
delle strade torine 


la Viabilita 

appa ci * Îlità im pri E i 
IPparato documentale che go È in Provincia di Torino 
i si nel Periodo Compreso tra il n In un atlante storico 

dell’atlante sono otto e riguardano la rete n. È 24 e ; 

Sal $ à ‘ rete Provincia] + 1953. Le tavole 

Obiettivo dell’atlante è uello di evidens: © e stata 
e n A evidenzi re orafo tale, 
della Viabilità, le sue dinamiche di crescita, j Nodi di ‘camente lo sviluppo 
si privilegiati, i punti di polarizzazione dell'assetto sti Sgior rilievo, oli ag 
sieme di motivi le carte dell’atlante riportano ; dati der tale, a cui ì as 
cioè quella statale e provinciale. La viabilità minore 3 Viabilità ma 559 ai 
una marcata polverizzazione delle fonti, è stata VOlutamen Prese a ala 
base della sua minore importanza per i flussi di traffico ne tral sciata si 
dea a È 
£eografiche è oeere; ci dati È 
ovinciale di Torino eli “da si 

i Suc 


Cessiva_ 
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è avvalsa della lettura critica delle carte 
presso l’archivio dell’amministrazione pr 


INTRODUZIONE 


mente della consultazione del fondo cartografico della Biblioteca storica 
Giuseppe Grosso della provincia. Queste prime indicazioni sono state con- 
frontate con gli elenchi delle strade pubblicati sulle “Gazzette ufficiali” nel- 
le varie epoche. Un'ulteriore integrazione è stata compiuta con i fondi archi- 
vistici dell'ente provinciale: in particolare, con i resoconti dell'ufficio tecni- 
co provinciale, attraverso lo spoglio degli Atti dello stesso ente e con la veri 
fica delle delibere del consiglio, della deputazione, del rettorato e del presi- 
de della provincia. Infine, si sono visionate pubblicazioni di vario genere, tra 
cui i volumi commemorativi delle amministrazioni pubbliche coinvolte, i re- 
soconti a stampa, gli opuscoli e il numeroso materiale editoriale grigio. 

Tutte le tavole dell’attante riportano la provincia di Torino secondo i 
suoi confini attuali. 
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Per quanto la prima responsabilit. 
per me doveroso ricordare che l 
ta da molti contributi. Un prim 
di Torino e al Dipartimento di 
creduto in questa ricerca e me; 
mento e alla pubblicazione di 
gi Rivalta, Franco Campia, Gianni S 


à del lavoro ricada naturalmente sull'autore, è 
& Stesura di questo libro è stata propiziata c sostenu- 
to) ringraziamento va all’Amministrazione provinciale 
Storia dell’Università degli studi di Torino che hanno 
rie al suo svolgi- 
articolare voglio menzionare Lui- 
razio anche le seguenti istituzioni 
aiutato le mie indagini d° rchivio: 
€ della Provincia di Torino: la Bi 
ella Provincia di Torino; l'Archivio di Stato di 
derna di Torino che ha gentilment à di Torino; la fototeca della Galleria d'arte mo- 
in suo possesso. L'elaborazione informata di Produre s copertina ni NEO 
ad Andrea Bondonio. € Carte stradali dell atlante è dovuta 

Devo molta gratitudine a coloro che 
in particolare Mauro Berta, Michele Bonino, Lando Bor 
sandro De Magistris, Antonio De Rossi, Bartolo Garigli 
Olivero, Carlo Olmo, Matteo Robiglio, Nicola Tranf 


Oro lavoro 
l'Archivio general 
o dell 
hivio storico della Gitt 


mi hanno fornito consigli e pareri. Ringrazio 
tolotti, Carlo Carozzi, Ales- 
0, Marta Margotti, Giuliana 
aglia, Francesco Traniello. 


M.M. 
Abbreviazioni 
Agp: Archivio generale della Provincia di Torino 
Ast: Archivio di Stato, sede di Torino 
Asct: Archivio storico della Città di Torino 
Atti cp: Atti del consiglio della Provincia di Torino 18 
Atti as: Atti dell’ Amministrazione Straordinaria coi 60-1926) 
glio provinciale (1927-1928) Oteri del consi 
Atti ap: Atti deli Amministrazione provinciale q; Tor: 
Atti cd: Atti del consiglio divisionale di Torino "ino (1928-1943) 
Verbali cp: Verbali del consiglio della Provincia di rino na 
1926 in Atti cp: dal 1951 in Fondo Verbali, Agp dal 1860 il 
È = g 
Verbali dp: Verbali della deputazione della Provincia di Torino ù 
Verbali, Agp) in Fond 


La viabilità piemontese 
dal Settecento all’unità nazionale 


Il Settecento 

All’inizio del Settecento, in Piemonte, continuava a essere valida l’anti- 
ca suddivisione binaria ereditata dal medioevo fra strade «pubbliche» e 
strade «private» o vicinali, che attribuiva in via esclusiva alle comunità 
locali la costruzione e la manutenzione delle strade cosiddette pubbliche. 
ma anche politici e militari, dal Seicento alcuni assi 
ato a ricevere, in maniera confusa, la definizione di 
asse peraltro una diffe- 


Per motivi economici 
stradali avevano iniz 
strade «ducali» o «regie» senza che questo signific: 
renziazione effettiva dalle strade pubbliche generiche: era la stessa suddivi- 
sione tra pubblico e privato ad avere confini incerti. Di certo, alcuni percor- 
si ricevevano cure particolari e continue per il rilievo che assumevano nel- 
l’organizzazione economica e politica del ducato e poi del regno sabaudo: è 
il caso innanzitutto del colle del Moncenisio, da sempre privilegiato dai 
Savoia rispetto a tutti gli altri passi alpini; o della strada da Torino a Nizza, 
che ricevette attenzioni speciali finendo per attestare il valico per il mare 
attraverso il colle del Tenda, e che era volta a garantire un adeguato retro- 
terra al porto sabaudo in aperta concorrenza con Genova e Marsiglia; 0 
ancora, in minor misura e per limitarsi al sistema stradale cismontano, delle 
strade da Torino per la Valle d'Aosta, Vercelli, Asti, Casale, Ulzio, Lanzo, 
Stupinigi e per la Val Sesia". Si trattava, in maniera abbozzata ma non 
casuale, di un reticolo viario a forma di stella con al centro Torino, secondo 
una caratteristica che si ripeterà nel corso del tempo sia nel campo viario 


sia in quello ferroviario. 
Questa differenza di ruolo e d'importanza non necessariamente si tradu- 


ceva in una migliore qualità del collegamento 0 nell’individuazione di pre- 


! Sulle strade piemontesi in epoca prenapoleonica cfr. M. L. Sturani. /nerzie e 
izione ed evoluzione della rete viaria sabauda nei territori «al di 
n “Bollettino storico-bibliografico subalpino”, n. 2, 1990 e n. 2, 


flessibilità: organi 
qua dei monti», i 
1991. 
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cisi e differenti soggetti incaricati della sorveglianza e della manutenzione 
stradale: tali funzioni facevano sempre riferimento alle comunità loc 
cui interventi erano sottoposti alle «visite» di controllo dei funzion 
trali. 

Un caso del tutto particolare era rappresentato dall 


li.i 
ari cen- 


a provincia di Torino, 
dove gli «interessi locali» della città coincidevano con le esigenze della 
capitale dello stato e della sede della corte ... Lo schema [settecentesco] sul 
quale si è modellata, nel corso di tre secoli, la rete viaria risulta 
fortemente accentrato ma con la differenza che le strade Ca) 
dalla città non sono solamente le principali arterie dell 
le, ma sono contemporaneamente i tratti iniziali dei 2 
stradale dello stato, privilegiati e consolidati d: 
mente intense?. 


ancora 
he si dipartono 
a viabilità provincia- 
randi assi del sistema 
a secoli di cure particolar- 


Certo, la comparazione delle strade del Settecento con | 
na, o anche solo con quella ottocentesca, porta alla luce differenze abissali. 
Quelle vie di comunicazione, soprattutto nei Passi montani, erano delle 
semplici mulattiere, poco più che sentieri segnati sul terreno, mentre nelle 
pianure aperte si susseguivano le interruzioni dovute ai corsi d’acqua che 
erano attraversati con traghetti o per mezzo di ponti in legno, so 
daggio e inevitabilmente provvisori perché troppo deboli per ri 
piene dei fiumi. La stagionalità dei passaggi, le 
brigantaggio — fenomeni molto diffusi fino all’O 
difficoltà del viaggio, che subiva le limit 
delle variazioni atmosferiche. 

La massicciata della strada (che raramente presentav 
tra e per lo più era costituita da terra battuta dove talvolta si posay. 
strato superficiale di pietrisco) era priva di manutenzione, e uno 
disagevole; numerose erano le «tagliate», le aperture cioè dj wa ve i 
campi nei casi di impraticabilità della strada stessa, sovente in cosi nei 
peggiori che i terreni aperti. Come lamentavano gli ispettori Sia 
infrequente era il restringimento a opera dei proprietari frontisti si non 
cupavano delle parti, sicché le strade, se conservavano ne] te 
profonda continuità di percorso, avevano però un tracciato Sfilacciat 
definito, privo della riconoscibilità odierna, che mutava al mutare 0) 
gioni e delle condizioni meteorologiche. Né va dimenticato l’esiguo 
di carico dei mezzi di trasporto delle merci, trasporto che avveniva Volume 
tutto per le lunghe distanze, con l’uso di muli, a dimostrazione della S 
efficienza delle vie di terra. 


a viabilità odier- 


ggetti a pe- 
esistere alle 
ttamenti e il 
Tescevano le 
dizionamenti 


frane, gli smo 
ttocento — acc 
AZIONI e i pesanti con 


a fondazioni in pie- 


limitata 


° M. L. Sturani, «La rete viaria nello schema territoriale degli Stati Ss 
coli XVI-XVIII», dattiloscritto conservato alla Biblioteca nazionale di 
[ma 1990], p. 116. 


Abaudi, 


È e- 
Torino 


Sd 
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Queste considerazioni non devono però trarre in inganno e, come sotto- 
linea con efficacia Ferdinand Braudel, 


non bisogna esagerare il peso di tali difficoltà che apparirebbero agli occhi 
iatore odierno proibitive e paralizzanti per qualsiasi tipo di tra- 
sporto e comunicazione. I mercanti, i vi itori e i muli, cui era per lo più 
affidato il trasporto delle merci. continuavano a spostarsi nonostante tutto e 
secondo ritmi e modalità congeniali agli scambi del tempo. ... 1 trasporti ter- 
ngono per 
:ienze re- 


di un vi 


restri sono generalmente indicati come inefficienti. Le strade rima 
secoli quali (o pressappoco) le offre la natura. Tuttavia sono ineff 
lative: gli scambi di una volta corrispondono a un'economia di una volta. 
Vetturi geri. stazioni di posta svolgono la 
loro funzione in rapporto ad una certa domanda'. 


bestie da soma, corrieri, m 


I percorsi dei mercanti e delle merci non subirono mai interruzioni, 
mantenendo sempre attive le comunicazioni lungo i secoli, innanzitutto per 
alcuni prodotti fondamentali, come il sale, ma anche per gli scambi in gene- 
rale, frequenti e intensi: a partire dal servizio dei corrieri postali, che di per 
sé «faceva da prezioso battistrada al resto. Una linca pos ale, con le sue sta- 
zioni di scambio, le locande, un minimo di transiti fissi assicurati, attirava 
viaggiatori e transiti, in breve rafforzava strade e valichi interessati»*. La 
stessa fortuna politica dei Savoia era basata sull’intensità dei traffici da 
sempre esistenti su alcune tratte di grande importanza strategica, come i va- 
lichi alpini che essi controllavano. È innegabile che i costi sociali dei tra- 
sporti possano oggi apparire esorbitanti, i volumi risibili, i tempi di viaggio 
considerevoli. Ma si tratta, secondo quanto appena detto, di considerazioni 
relative che non devono far dimenticare come, pur con tutti i suoi difetti e 
limiti, la rete viaria rivestisse — non solo nel Settecento ma ancora nella se- 
conda metà dell'Ottocento, in pieno boom ferroviario — una funzione ben 
più rilevante di quanto sia in genere acriticamente affermato. 

È dunque fondamentale assumere metodologicamente che non soltanto 
il paragone fra sistemi viari di epoche diverse è storicamente scorretto, ma 
che una lettura del passato con le lenti del presente rende impossibile la 
comprensione dell'effettivo ruolo svolto dalle strade nei diversi sistemi eco- 
nomici e sociali. 


Il quadro desolante della rete viaria del secolo XVIII, dipinto dalla storio- 
grafia di inizio [Novecento], è stato parzialmente corretto dalla ricerca più 


recente, che ci consente ora anche una buona conoscenza della struttura del- 


‘E. Braudel, Civiltà materiale, economia, capitalismo (secoli XV-XVII), Torino, 


Einaudi, 1981, vol. IT, p. 341. 
‘G. Guderzo. La vicenda dei valichi nei secoli XVIII e XIX, in Le Alpi e l'Euro- 


pa, Bari, Laterza, 1975, p. 84. 
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co molto modesti. «L'uso j to di tutto trasportarsi co cariaggi»” a alle 
dunque come conseguenza lo Sviluppo di reti viarie ben diverse da cnr 
del passato, e da questa ir i Se il via un'attenta politica strade 
a partire proprio dalle str Zature del Sistema 
traversamenti fluviali, iò COmportò 1 


in ci 


- cioè i valichi alpini e ge 
‘apertura alla transitabilità anche > 
Ologna e Firenze (1762), del passo del > 
; 4), dell’Abetone fra Massa e Modena (1777). 

del strada della Bocchetta fi, ChOVA e Ja Pianura Padana (a fine SENESE 
veve carrozza pil; del Brennero e dello Spluga. na 

e ra Tesentay. » i atte de, er avere 
dapide comunicazioni na tati de vano I INteresse austriaco per a 

A quelle economiche andava ; 

setti territoriali Seguenti all 
Vienna (1738) coinvolsero 
Novarese e 


© altre Motivazioni: i nuovi as- 
A pace di Aguiz: Vazioni 


anche j domini e Tana (1748) e prima SNEOrA s 
al Piemonte Sudoccident;] Face. ona Cie VEN i il 
controllo dei traffici fra Genova e l’arca Padang dere in mano vba 3A 
Sempione, anche di Quelli per la Svizzer, d CONTA OI 1 si da 
nova e del collegamento con il Nord Eu OPA dpr; Ollo del retroterra di Ge 
economiche in grado di Scardinare 
dal passo alpino del Moncenisio e 
tentò di mediare tra le diverse esige 


i IVa ques È itiche ed 
Îl ruolo fin n gio l'SStioni politiche 
re il Moncenisio ma senza con ciò 


dal Porto dj Sato, per il Piemonte. 
che per non aggravare ulteriormen 


Nze in e; 


2za. La itica. di cone 

CAMPO, Cop N Politica di cort 
Oltr Misur., - 
Porti cop. Uta il ©mpione, an- 
Senovegi € milanesi, i 


OStacolare 


9 a privilegia 
te i rap, 


* P. Sereno, La rete delle a ericazioni, ia Storia di Torin 
sorgimento (1798-1864), a cura di U. Levra, Torino, Einaug: 

"I. Imberciadori, Campagna toscana nel 700, dalla reg 
ne, Firenze, 1953, riportato in L. Bortolotti, Viabilità © sis) 
St » l'Italia. Annali 8. Insediamenti e LIPGHTO; a Cura dj 
E vos 296. Nonostante i vent anni trascorsi dalla s a PUbbIj ce 
pae i il lavoro storiografico sulla Viabilità italia ic, 
la ica Viabilità e sistemi infrastrutturali cit. 

nl: A 


Senza 


*P. 297, 
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quali erano già irritati per il perduto controllo di buona parte dell'asse fra 
Genova e il Lago Maggiore. L'allargamento a Occidente delle arce sotto il 
dominio dei Savoia inevitabilmente aumentò l’importanza dell'asse Torino- 
Novara e di quello Torino-Alessandria via Asti, rendendo sempre meno ap- 
petibile il porto di Nizza, che era decentrato rispetto al complesso dei posse- 
dimenti Savoia in Piemonte. 

Ciò non impedì che si proseguisse nel rivolgere attenzione al percorso 
fra Torino e Nizza, a conferma della centralità che quel porto ancora mante- 
neva nella politica piemontese. Anzi, proprio nella seconda metà del Sette- 
cento vennero ripresi e completati i progetti di strada carrozzabile sul colle 
del Tenda, analogamente a quanto andava compiendosi negli altri valichi al- 
pini e appenninici. Anche a livello locale si manifestavano i limiti del siste- 
ma viario ereditato dal passato, sempre più inadeguato rispetto ai nuovi vo- 
lumi di traffico. Non mancavano iniziative che, seppure prive di una visione 
globale, ebbero comunque una certa influenza sulla capacità di attrarre i 
traffici. Come nel resto del Nord Italia, anche nel Piemonte settecentesco 
aree geografiche molto ampie venivano investite dalle realizzazioni stradali, 
ormai con interventi non solo migliorativi ma tendenti al rinnovamento del- 
le infrastrutture. È il caso della già richiamata carrozzabile del Tenda, o del- 
la nuova strada da Torino a Casale Monferrato, costruita sulla sponda sini- 
stra del Po. Una tale evoluzione delle tipologie di intervento, non più fina- 
lizzate alla mera conservazione di quanto preesistente ma miranti all’incre- 
mento dell'offerta stradale, aveva ricadute sociali, economiche e ammini- 
strative tutt'altro che secondarie*. 

Tra i primi effetti delle nuove politiche viarie si riscontrava una tenden- 
za al mutamento nel rapporto tra potere centrale e comunità locali. Da parte 
finire alcune strade come «regie» o «ducali» 


del centro, l'orientamento a de 
indicava non solo la raggiunta consapevolezza del ruolo politico e militare 
che una corretta manutenzione della viabilità avrebbe significato, ma anche 
il tentativo, in piena epoca assolutista, di escludere — a partire dalla denomi- 
nazione — i poteri locali dal controllo delle strade stesse, controllo che nel 
passato aveva rappresentato non poca parte della forza e dell'autonomia lo- 
cale rispetto al centro. L'assetto stradale fu pertanto uno dei campi in cui sì 
manifestò, sia pure con titubanze © contraddizioni, il tentativo di sottrarre 
alla periferia un ruolo autonomo, cha da una parte significava addossarsi le 
na. dall'altra, eliminare la persistenza di privilegi e 


spese di manutenzione n 


rostrava la vulnerabilità militare del Pie- 


* Ricadute anche politiche. come din I NA TR Su 
bilità dei passi alpini e appenninici 


monte postnapoleonico, in cui ormai la carrozza l ! 
rendeva più difficilmente difendibili i domini Savoia. Su questo cfr. P. Notario, N. 
Nada, // Piemonte sabaudo. Dal periodo napoleonico al Risorgimento, in Storia d']- 
talia, vol. VIII. a cura di G. Galasso, tomo Il, Torino, Utet, 1993. 
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franchigie che sempre più ostavano al progetto centripeto settecentesco. na 
sì le strade «regie» acquisirono via via una distinzione dalle e li 
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"M. Robiglio, «Paesaggi di confine», tesi di CA 1: Architettura e Proget, 
zione edilizia, VIII ciclo, Politecnico di Torino, 1996, p. 158. 
or M. Robiglio, «Paesaggi di confine» cit.. p. 160. 
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casione sia per costruire row! court un’organizzazione amministrativa del 
settore meno rudimentale di quella seicentesca, sia per tentare di incrinare i 
diritti di esenzione dalle spese di enti ecclesiastici e famiglie nobiliari. 

Uno dei primi progetti sabaudi di suddivisione organica delle strade 
comprese nella vaga definizione di «pubbliche» risale al 1755. Prevedeva 
una nuova suddivisione in quattro categorie: «vie pubbliche maestre», quel- 
le cioè che conducevano all’estero: «via pubbliche regie», che conducevano 
dalla capitale ai capoluoghi di provincia; «vie pubbliche traverse», che con- 
ducevano dai comuni alle prime due: infine vi erano le strade private o, me- 
glio, «vie vicinali», affidate esclusivamente alle cure dei proprietari frontisti 
interessati. La proposta cadde nel vuoto ma rappresentò il primo tentativo di 
riorganizzare il settore in modo omogeneo e con criteri che, almeno in teo- 
gerarchizzazione. Esclu- 


ria. si volevano uniformi e basati su una prec 
dendo dal novero le strade private, la suddivisione ternaria della viabilità 
pubblica basata sul modello gerarchico di strade nazionali, provinciali e lo- 
cali venne costantemente ripresa dai progetti di riforma successivi a quello 
del 1755. Malgrado la mancata attuazione iniziale, era uno schema destina- 
to ad avere grande fortuna in futuro, tanto da costituire, con l'eccezione del- 
l’abortita riforma del 1923, il modello di riferimento per tutte le organizza- 
zioni amministrative del regno di Sardegna prima, del regno d’Italia poi, c 
infine della Repubblica. 

Anche la successiva proposta di riforma, presentata nel 1760 dal conte 
Beraudo di Pralormo, riprendeva questa divisione in tre gruppi delle strade, 
che erano ormai chiamate «reali» se conducevano da Torino ai confini del re- 
gno sabaudo, «provinciali» se conducevano da Torino ai capoluoghi di pro- 
e «pubbliche» se di interesse locale. 


vincia o collegavano questi tra di loro, 

Tale proposta, soprattutto per quanto concerneva le strade provinciali, 
rappresentava un inedito manifesto di organizzazione territoriale: il fatto di 
prevedere la raggiungibilità di tutti i capoluoghi delle province di allora 
avrebbe infatti determinato una sommaria ma ramificata accessibilità di 
centri importanti del territorio. Per quanto espresso in forma rudimentale, e 
per lungo tempo privo di realizzazione concreta, si trattava di un progetto 
che tendeva a sovvertire le strategie viarie sino ad allora attuate, attente solo 
al miglioramento dei ‘naturali’ percorsi viari verso il 


mare o i passi alpini, proponendo un tessuto diffuso di collegamenti. Insom- 
ne del territorio in cui la fitta maglia 


ma, si era al sorgere di una nuova visior 
di connessioni doveva toccarne tutti i punti significativi, non selezionati in 
base a interessi commerciali 0 militari particolari ma, indistintamente, sulla 
base della classificazione a capoluogo di provincia. 

Nel 1761, l’anno successivo alla proposta del conte di Pralormo, e a so- 
stegno della riforma stessa, venne costituita la «Direzione generale dei pon- 
ti e strade», un ente di chiara derivazione francese fin dalla denominazione, 


alla conservazione 0 
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che ricalcava l’omologa struttura d'oltralpe. Che il modello fosse francese 
lo affermavano gli stessi intendenti, lamentando però Nel Open, 
sabauda la carenza di tecnici esperti in confronto alla sviluppata n 
che dimostravano invece gli ingegneri transalpini": la debolezza degli "= 
tivi e i limiti congeniti dell’epoca resero di fatto inefficace la riforma. i, 
1785 si precisava la suddivisione delle strade impostata nel 1760, une 
do a un’esatta ripartizione tra i va ri livelli di governo delle spese: quelle A 
lative alle Strade reali toccavano alla cassa centrale; quelle delle pi 
vinciali alle casse Provinciali: infine, quelle delle strade pubbliche alle si 
Munità interes ate. Ma solo le Strade reali passarono effentivamente:soll9 > 
controllo centrale, mentre la distinzione tra provinciali c pubbliche Lala 
livello Propositivo e la loro Manutenzione continuò a essere affidata alle co- 
Munità locali. Con l'eccezione dei tratti di 
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Nona caso, quando — Passata la Parentesi na 
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razioni stradali napoleoniche non 
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" Cfr. M.L. Sturani, merzie e flessibilità: organiz. 


ione ed e 
te viaria sabauda nei territori «al di qua dei monti», in “Bollett 
grafico subalpino”, n. 2, 1991, p.495. 


voluzione de 
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di un lungo ragionamento: «il ne s'agit pas de faire des chemins et des ca- 
naux: il faut d'abord nuorrir mon armée»". 


Ciò non toglie che gli interventi realizzati in epoca francese sviluppasse- 
ro. anche notevolmente, la rete viaria italiana, a maggior ragione per quelle 
regioni, come il Piemonte, più vicine alla Francia e interessate innanzitutto 
a percorsi militari. Ma l'apertura di strade in epoca napoleonica era pesante- 
mente condizionata da motivazioni belliche, che spiegano peraltro i progetti 
(e i conseguenti lavori) di carrozzabilità del Sempione, del Moncenisio, del 
Monginevro, della Genova-Alessandria per il passo dei Giovi e della Nizza- 
Genova; e analoga considerazione va compiuta per la costruzione di ponti 
in pietra, tra cui a Torino quello sul Po — verosimilmente il primo ponte in 
muratura edificato sul fiume nel tratto di pianura — e a Rondissone quello 
sulla Dora Baltea, entrambi tuttora attivi, come tutti gli altri ponti napoleo- 
nici costruiti nel Nord Italia. Vi furono dunque aspetti di rinnovamento, 
ma si ripresero, accelerandole, le dinamiche già avviate nel Settecento. La 
cesura più profonda fu quella che avvenne nel settore amministrativo e ge- 
stionale": in primo luogo — tramite i consigli dipartimentali — furono coin- 
volte nella gestione delle opere pubbliche, ovviamente in forma notabiliare 
e censitaria, le classi possidenti e colte, un'esperienza, questa, che si dimo- 
strò ricca di conseguenze. Sotto il profilo tecnico, inoltre, gli scambi e i 
contatti di lavoro avvenuti con gli ingegneri del Corps des ponts et chaus- 
sées e con le loro pratiche arricchì il patrimonio dei tecnici locali offrendo 


nuove soluzioni funzionali e organizzative". 

Ma l'innovazione più radicale dell'era napoleonica riguardò la funzione 
e l’immagine della strada nello stato moderno. Non a caso, nonostante il 
formale ripudio delle innovazioni del periodo francese, durante i primissimi 
anni della Restaurazione quello delle strade e della loro manutenzione fu ri- 
tenuto dagli stati italiani preunitari uno dei settori che necessitavano di più 
urgente organizzazione; ciò dimostrava come nella gestione della viabilità 
si fosse definitivamente passati da una visione politico-militare nel senso 
più chiuso del termine a una geoeconomica: da una tipologia di intervento 
cpisodica a una di gestione complessiva dell'intero settore, riordinando e 
suddividendo in forma sempre più precisa compiti e funzioni in una materia 


sistemi infrastrutturali cit., p. 306. Cfr. anche F. Bor- 
landi. // problema delle comunicazioni nel secolo XVIII nei suoî rapporti con il Ri- 
sorgimento italiano, Pavia, Soc. an. Treves Treccani Tumminelli, 1932. 

" Sono i ponti sul Ticino. sul Taro e sulla Trebbia: su questo ‘aspetto cfr. L. Re, 
Lavori pubblici e sviluppo urbano. in Storia di Torino. VI. La città nel Risorgimento 
(1798-1864) cit., p. 190. c 

© Cfr. L. Bortolotti, Viabilità e sistemi infrastrutturali cit. 

“ Cfr. L. Re, Lavori pubblici e sviluppo urbano cit.. p. 193. 


! L. Bortolotti, Viabilità e 
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che assumeva un'importanza crescente. La perdita di ruolo di alcuni centri 

minori e l 
l'emergere del concetto di nodalità nella cultura geografica ed CORE 
già del primo Ottocento, a partire da celebri pagine del Cattaneo, e 
no] tutti gli ingredienti della politica in tema di rete Stradale m pe 3 
dopo la Restaurazione: la ripresa di alcuni progetti napoleonici, la ric a sù 
cazione delle Strade, in particolare Quelle reali, l'adeguamento della mas A 
della rete tanto alle nuove esigenze economiche e politiche quanto al MORE 
dei mezzi di comunicazione, il ruolo di obliterazione dei centri pi o 

riurbani che alcuni nodi della rete, in primis la città capitale, esercitarono Mi 

relazione al mutato controllo del rapporto distanza/tempo, ridisegnando — 0 

forse per la prima volta disegnando in modo s 

funzionale all’interno della rete urbana re 
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che interessò Non solo il Piemonte, le a 
le politiche viarie sabaude dopo la fase Sa 
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©nissero 


P. Sereno, La rete delle comunicazioni cit., p. 346. 
" Idem, p. 349. 
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più compiute su scala comunale rendeva ora possibile ai nodi più dinamici 
della rete. cioè le stesse città capoluogo, la realizzazione di interventi viari 
di scala, per l'appunto, sovracomunale: venivano così ulteriormente raffor- 
zate le comunicazioni verso i centri maggiori, riducendo invece l'importan- 
za dei centri minori, soprattutto periurbani. Si trattava, come si vedrà più 
avanti, di una dinamica per nulla pacifica a causa delle resistenze e delle 
contraddizioni che accompagnarono questo lungo processo: sempre di più 
le piccole comunità si vedevano sottrarre il controllo sul territorio, in nome 
della ragion di stato o del bene comune della nazione, ed era un controllo 
che ormai andavano perdendo in ragione inversamente proporzionale al- 
l’importanza della strada che attraversava il loro territorio. 


Le riforme sabaude durante la Restaurazione 

Il ristabilimento nel 1814 della vecchia e antiquata Conservatoria gene- 
rale delle strade, già operante durante l'antico regime e abolita una prima 
volta dalle riforme del 1761, ebbe vita breve perché giù due anni dopo veni- 
va costituita in suo luogo l'Intendenza generale dei ponti, strade, acque, sel- 
ve. successivamente ridenominata Azienda economica dell'interno. 

L'organizzazione del settore venne ulteriormente precisata, tra il 1816 e 
il 1817, mediante l'istituzione di un Consiglio superiore e di un Congresso 
permanente di ponti, acque, strade e selve. Con le Regie patenti del 29 
maggio 1817 si istituì un nuovo regolamento per i ponti © le strade con ob- 
blighi di manutenzione a carico dei comuni e delle province. Questa norma- 
tiva presentava una cauta introduzione di nuovi assetti organizzativi relativi 
a qual partecipazione — tutta octroyée — di 


agli enti locali, aprendo a una cert 
elementi borghesi nelle scelte pubbliche. 

Il nuovo assetto richiamava esplicitamente numerosi elementi introdotti 
con la costituzione della Direzione generale dei ponti e strade del 1761, al- 
lora rimasti privi di effettiva attuazione, al contrario di quanto ora, in epoca 
postrivoluzionaria, stava avvenendo. Anzi, l'approvazione delle Regie pa- 
tenti presupponeva la formazione di un 0 ganismo locale, la provincia, do- 
tato di una struttura ben più ramificata di quella prevista dal tentativo di 
riforma compiuto in antico regime. Si può dire che fu proprio la riforma 
stradale a comportare la nascita delle ammini: razioni provinciali, determi- 
nando un legame quasi osmotico che tutt'oggi — Sta pure con caratteristiche 
ben diverse, non comparabili a quelle di allora — lega la provincia alla que- 


stione stradale. A È n De 
Secondo la normativa del 1817, rimasta valida nei suoi assunti fonda- 


® Cfr. G. Guderzo, Vie e mezzi di comunicazione in Piemonte dal 1831 al 1861. 
I servizi di posta, Torino. Museo nazionale del Risorgimento, 1961. p. 28. 
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mentali fino al giorno d'oggi, 


ivise in reali, provinciali. 
le strade erano suddivise in reali. provir 
comunali e vicinali; 


l’intendente di ogni provincia (l'attuale prelato) E 
Va predisporre un piano delle opere da eseguirsi nelle strade provinciali, £ 
Stenuto da una sovrimposta sul «tasso regio». e che, novit 
essere sottoposto 


ssoluta, doveva 


dd 


al giudizio dei Sindaci delle città [della provincia] e di «alcune persone da 
te fra le più ricche in beni stabili della provincia»: nelle Regie patenti - a 
agosto 1843 Carlo Alberto dichiarerà che avendo l'esecuzione di tale Dorne 
posto in essere congressi annuali cui partecipava un «buon numero di mag 
giori possidenti», Queste assemblee 
gressi e consigli provinciali. E |° 
aveva avuto un chiaro preceden 
1814 per ij Genovesato!, 


- i ; i siiccessivi: col: 
furono l'embrione dei successivi ci n 
cr È Pai “| (e 
affermazione regge anche se ... l'istitu 


x vor PITON i nel 
te nei «consigli provinciali» Imposti n 


scelti dall’intendente, SLANO cer 
a sovrimposta e approvare il piano Si 
all'ingegnere del Genio civile che faceva capo > 
ere pubbliche» 6; trattava di un'evoluzione degli 
te pubbliche in Senso più generale, perché l’inte- 
cali connetteva in via formale e diretta la spesa 
nande del territorio: Irante le riunioni. 
le opere 
delle se 
da»)?! 


il «consiglio» va- 
» determinando direttament 


i i, province, divisioni, e specifi- 
Al; Maia SMatica, le rj i 
SI nei rispettivi distretti,,=: È 


€ Competenze da esercitar- 
Ma la riforma del < 
Setto, stre 
nizzazione ammiNISIAR Te stradale nq n avveniva Soltanto con la riorga- 
vi) x Crritor pe Ù sonni la 
CONSegUENE assunzig e ita rmazione ai —- cia e li 
ente, ma ; con il e, >Mpiti Nella Tone della provin 
el 1816 5 


Hi eeti di La . > sO 
SE Slituirsi gi n Lo Sestione viaria da parte di queste 
Vai Hi DE SE VI assetti SITI a nffini aranotti 
fatti cos Ituito un cor DE tecnici degli uffici PR 
ti aggregato . ; ilitare per 
rali Ssreg Il Ge itare pi 
Urali delle dig !0 al Genio mil 
” 


Verse 
Petrac hi, £ 


Intendenze provincla- 
va na ce origini det 
Storia della Lech i Oveirneiyme, 
Storia della legislazione Piemontese sugli ali ‘nto Comunale , 
chiudersi dell'età cavouriana (1770-1861) Ke locati di a fi, E Movinciale “atiana: 
Pi , s “en. ne Ù 
P. Sereno, La rete delle comunicazi, oi ; 
°' Idem, p. 356. 


". ICenza, Neri pr dell tico regime al 
zioni cit, p. 3s4. Pozza, 1962, p. DI 
PA. Petracchi, Le origini dell’ordi, 
D:72. 


ordinamento Comuna;, 
e 


LA VIABILITÀ PIEMONTESE DAL SETTECENTO ALL'UNITÀ NAZIONALE 


li: nel 1818 tale corpo si autonomizzava dando vita al Genio civile, dipen- 
dente dalla Segreteria dell'Interno, pur sempre strutturato in forma gerarchi- 
ca ma ormai indipendente dai vertici militari. La formazione di un apparato 
tecnico apposito per i bisogni civili era mirata a superare i limiti di funzio- 
namento incontrati dalla vecchia Direzione generale del 1761, priva di pro- 
pri uffici tecnici. L'autonomia dei tecnici stradali dal Genio militare confer- 
mava l'evoluzione concettuale a cui la parentesi francese aveva dato avvio, 
sottraendo via via competenze all'ambito militare per trasferirle a quello ci- 
vile, con i conseguenti aggiustamenti amministrativi. 
L'organizzazione di un nuovo istituto preposto alle infrastrutture viarie e più 
in generale ai lavori pubblici si trovò a dover provare a conciliare ... esigen- 
ze tecniche, tradizionalmente formate in ambito militare, nonché un certo 
concetto di strada che ne conseguiva, con la crescente importanza assunta 
dall'ordinamento della spesa e perciò dalla gestione dei bilanci pubblici chia- 
mati a sostenere i costi di investimento e di manutenzione del sistema strada- 
le. il quale cominciava per giunta ad essere sempre più oggetto di una «do- 
manda» di utenza, emergente di interessi localizzati sì, ma non più agenti sol- 
tanto alla scala locale. Si può affermare che dopo la Restaurazione maturò a 
poco a poco una vera e propria cone zione di politica stradale dei lavori pub- 
blici (e in questa prospettiva l'età carloalbertina rappresentò Un culmine). in 
ragione della quale declinò il tradizionale concetto militare di strada e V'orga- 
nizzazione e gestione delle infrastrutture territoriali si legò all'ordinamento 
della maglia amministrativa dello stato, le cui articolazioni in province, man 
damenti e comuni si raccordano alla Segreteria di stato per gli affari interni??. 


Una tendenza da cui, va aggiunto, non andava distinta la ‘scoperta’ — av- 
venuta in epoca napoleonica — dei lavori pubblici quali eccellenti strumenti 
di lotta alla disoccupazione nei periodi di crisi e carestia, come si verificò a 
Torino nel periodo 1810-1 8135. 
L'evoluzione dell'assetto amministrativo dello stato © la questione stra- 
dale risultano quindi strettamente legate nelle riforme del periodo HA Re- 
staurazione, un periodo che nel settore infrastrutturale sì pressnta Doe 
e ricco di sviluppi organizzativi. Un simile cambiamento richiese empor a 
classificazione delle strade avvenne con lentezza € indecisione, interessan- 
do dapprima le strade regie e soltanto nel 1824 le provinciali. BETA I 

Non va peraltro dimenticato che l'allargamento dei darmini saba a la 
ex repubblica di Genova aveva * rdinato il tradizionale assetto viario già 
messo in crisi nella seconda metà del Settecento. Lo schematismo binario 


ùpe ; icazioni cit.. p.352. 
È P. Sereno. La rere delle comunicazioni Cl azlanasie 
® Cfr. F. Rosso, Lavori pubblici abbellimento urbano: gli Ateliers de charité 


1810-1813, in Ville de Turin 1798-1814, a cura di G. Bracco. Torino, Archivio stori- 
co della città di Torino. 1990. 
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delle strade reali, Sostanzialmente limitato alla Nizza-Torino e alla pnt 
Chambery, si stava ormai dissolvendo in una rete che, se pure non RE 
policentrica, tendeva a spostarsi Verso est, trasformando lentamente ma ir iù 
Sorabilmente il ruolo della capitale a quello di nodo primario, ma non da 
centro di tutta quanta la connessione viaria”. Già nel 1818 veniva dae 
Una carrozzabile per il valico del San Bernardino, che consentiva alle e 
genovesi di giungere in Svizzera senza toccare i possedimenti Met 
Italia. È significativo che la carrozzabile, il cui valore strategico fu an 
annullato dall'apertura dei percorsi concorrenti dello Spluga, Stelvio e Go 

tardo, fosse stata costruita con i contributi del regno di Sardegna, a dimo- 
strazione che l’attenzione unilaterale per il v 
do il passo a visioni più complessive 
Oncezione dei cont 


i gie cteree Gedene 
alico del Cenisio stesse cede 
delle comunicazioni, piti 
È di . Fiche e è) sa 
emporanei, nelle visioni geografiche e ori 
che, nella stessa ossatura tecnico-amministrativa del sistema, il settore sere 
w de A + 3 i Fc a ritor 
dale visse dunque, in Piena Restaurazione. Un momento di profonda rifo 
ma, attuata nella pratica 
dagli ingegneri del Genio civile, 
gressi compiuti dal Paese nell 
le, prima, e più tardi ferrovi 


ai quali si dovettero buona parte dei pro- 
‘a costruzione e Manutenzione della rete strada- 


rim: aria ... In complesso, l’organizzazione del siste- 
ma si dimostrò assai buona, tanto da durare, come vedremo, con poche mo- 


difiche, ben oltre il Periodo storico nel quale era Stata adottata, Se i progre 
della rete stradale sabauda, nella Prima metà del Secolo XIX, non furono al- 
trettanto celeri e vistosi come in altre regioni vicine (ad esempio la Lombar- 
dia), lo si dovette, innanzi tutto, alla natura del suolo e alla situazione di par- 
tenza, € poi anche a ragioni d'ordine più generale, economiche e politiche, 
senza dimenticare quelle militari, che frenarono non decenni, lo 
slancio di enti e amministratori civili?9, Poco, per decenr ° 


Il giudizio positivo di Guderzo è gen fermato dai tion molti 
lavori storiografici esistenti: il periodo il ritorno dei Savoia e 
lo statuto del 1848 vide un deciso migliorame la rete tradale ; sud- 
divisione fra i vari enti coinvolti n Stradale, la sud 
definizione di un assetto ammini 
genze dell’epoca, ma capace di dur, 
o meno integralmen 


eralmente con 


i ] 1 A essere traslato — più 
te — nell organizzazione dello stato Unitario ai 


Nuovi interventi e nuove tecnologie 


Stimolati dalle crescenti esigenze di comunicazione, j Nuovi Modelli gi 
organizzazione amministrativa dello stato sabaudo inizi n i 


aVvano a dare j Pro- 


* Cfr. P. Sereno, La rete delle comunicazi 
‘" G. Guderzo, Vie e mezzi di comunic, 


ioni cit., pp.,357 e s 
one in Piemonte cit., p. 29, 
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ENTO ALL'UNITÀ NAZIONALE 


LA VIABILITÀ PIEMONTESE DAL SETTE! 


pri frutti: l'elenco delle strade reali venne redatto nel 1817 mentre il primo 
coerente disegno della rete viaria piemontese è datato al 1824, quando ven- 
ne approvata da parte del governo centrale la prima classificazione delle 
strade provinciali, dopo che su tale argomento si erano succeduti i pareri e 
le approvazioni da parte dei relativi singoli «consigli»?”. 

I nuovi assetti politici emersi dal congresso di Vienna pesavano sulle 
eredità del Settecento, ma erano ancora troppo recenti per incidere in 
profondità. Nonostante i forti elementi di novità, geografici, politici, orga- 
nizzativi, la struttura della rete viaria nell’area compresa nell'attuale provin- 
cia di Torino ricalcava a grandi lince quella del passato: le quattro strade 
reali esistenti nel 1824 coincidevano infatti con i tradizionali percorsi del 
secolo precedente. Vanno segnalate innanzitutto la strada reale da Torino a 
Nizza, strada ‘reale’ per antonomasia — che attraversava Carignano e Car- 
magnola per giungere a Cuneo e valicare le Alpi attraverso il colle del Ten- 
da — e la strada da Torino diretta in Savoia per la valle di Susa e il colle del 
Moncenisio. Ad esse si aggiungeva la strada da Torino per Chivasso diretta 
a Milano e quella per Asti con destinazione Genova. città ques ultima da 
poco entrata a far parte dei domini di terraferma e destinata a divenire il più 
importante porto del regno di Sardegna. Una rete di strade reali, dunque, 
fortemente centrata sulla capitale, Torino, che era il punto di arrivo di tutte 
le tratte. L'importanza del nodo di Torino era confermata dall’assetto delle 
strade provinciali: come le quattro reali, otto delle dieci strade provinciali 
convergevano sulla capitale, che rappresentava anche in questo caso lo sno- 
do più rilevante della rete. Poli minori della maglia viaria erano invece Pi- 
nerolo. Ivrea, Chivasso e Moncalieri. Le prime due cittadine, poste allo 
sbocco in pianura di importanti valli, svolgevano una funzione di raccordo 
fra strade discendenti dai passi alpini e strade trasversali, come quella scor- 
rente tra Avigliana e Saluzzo 0. nel caso di Ivrea. quelle dirette a Courgnè, 
Biella e Santhià. 

Nell’intero regno di Sardegna, 
campo durante il periodo francese veniva così ult 
opere stradali cosiddette napoleoniche erano sovente da terminare, come nel 
caso della carrozzabile del passo dei Giovi sopra Genova, di quella litora- 
nea della costa di Ponente e Levante o, per fare un altro esempio, del ponte 
sulla Dora Baltea a Rondissone. Le stesse suggestioni proprie del periodo 
francese, come quella di costruire a Torino un ponte in muratura sulla Dora 
Riparia, non vennero realizzate sotto Napoleone, ma furono lasciate in ere- 
dità ai Savoia. Il completamento dei progetti del passato, associato alle nuo- 
ve esigenze economiche e politiche, portò alla realizzazione di numerosi in- 


il processo di miglioramento messo in 
eriormente sviluppato. Le 


® Per l'elenco completo delle strade reali e provinciali nel Piemonte preunitario 
cfr. Guderzo. Vie e mezzi di comunicazione in Piemonte cit., pp.31 e ss. 


27 


STRADE E POI ITICA 


A macsgrdiai 
dalia POR s i rozzabilità dei percorsi 
terventi viari sempre più finalizzati alla totale carrozzabilità dei pe 


quali, occorre ribadirlo, erano Sovente ancora delle semplici carrarecce 0 
mulattiere — e volti a ridurre 
sui quali vennero gett 
Muratura e in gr. 


le interruzioni dovute a fiumi e corsi an 
ati nuovi ponti, ormai nella maggior parte dei cas 
ado di reggere piene e alluvioni. 

I miglioramenti furono tali che, secondo Guderzo, 


i governi sabaudi della Restaurazione 
al sistema Stradale di terraferma, migli 
Possano giudicare Sostanzialmente 
riodo Napoleonico, A tutto il 182. 
vinciali, circa 2.200 erano st 
vale a dire «intier: 
col fianchegg 


recarono, in poco più di un SSGeniti 
oramenti che, a prima TEL si 
più cospicui di quelli conseguiti ne Di 
8, su 4,700 chilometri di strade reali e pio 

ati ridotti «in stato di regolare MEET 
amente sistemati sopra la larghezza media di otto IA 
iamento di colonnette (p acarri) di pietra lavorata, SEO 
pre con l'avvertenza di conciliare la più severa economia con la solidità de 

le opere», 


iate nel 
< EROICA n ; re avviate ne 
Non si trattava cioè di un semplice completamento di opere avvie 


3 e ‘inedita formazione di una coe- 
Passato recente: Je riforme organi zative, l’inedita formazione di u ; 
rente classificazione delle str, 


ade reali e Provinciali, nonché lo sviluppo si 
“Un esteso programma di opere pubbliche, Fappresentavano una novità (o 
regno di Sardegna. Una politica che, come vedremo, si basava anche sul i 
Fetto coinvolgimento delle €lite locali attraverso le intendenze e i «consig 
provinciali». 

Le politiche di intervento nel g 


ettore stradale proseguirono nel regno di 
Carlo Alberto (1831-1849), a cui concordemente viene attribuito un forte 
impegno nei lavori pubblici. In aperta contraddizione con tale riconoscimen- 
to, al punto da suscitare più di un dubbio, una delle prime decisioni del nuo- 
vo monarca fu, nel 1833 una nuova ri i 


a riorganizzazione del corpo del Genio ci- 
vile all'insegna di un’accentuata riduzione degli organici, 


che passarono da 
173 a 103 addetti, tra ispettori, ingegneri e aiutanti”, va peraltro rilevato co- 
me la riduzione si concentrasse sui ruoli inferiori della catena di comando. 
quelli di «aiutante» e «volontario», ai quali |” Ta aperto anche a sog- 
getti privi del diploma di architetto; dal | » che vide Sostanzial- 
mente conservata la consistenza numerica, si provvide Piuttosto a una forte 
ripartizione sul territorio degli effettivi, in particolare con l'obbligo di resi- 
denza dell’ingegnere-capo nei capoluoghi di circondario, dapprima otto è 
poi quattordici per gli stati di terraferma, e di un Ingegnere o aiutante nej ca- 
poluoghi di provincia. La chiusura della Scuola d'applicazione completava 


accesso wi 
ato direttivo 


" G. Guderzo, Vie e mezzi di comunicazione in Piemonte cit.. p. 46. 
°° Sulla riforma del 1833 cfr. G. Guderzo, Vie e mezzi di comunicazi 


ione in Pie_ 
monte cit., pp. 49 e ss, 
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le disposizioni della riforma carloalbertina del 1833, unitamente alla costitu- 
zione di uffici locali distaccati del Genio civile, dai quali proverranno, a par- 
tire dal 1866. i tecnici delle ormai autonome amministrazioni provinciali. 
L'obbligo di residenza nei capoluoghi per gli ingegneri del Genio — di- 
sposizione della quale pare che il governo di Torino fosse particolarmente 
severo nel pretendere il rispetto € nell'eseguire i controlli — rendeva conti- 
nuo e ininterrotto il loro rapporto con gli intendenti; inoltre, i pareri dei tec- 
nici in merito al bilancio provinciale e alla previsione delle opere da ese- 
guirsi divenivano via via più influenti, fino a costituire il punto di forza del- 


la riforma. 

In sintesi, benché la provincia continuass 
mazione del potere centrale, priva dell'autonomia che possedevano i comu- 
ni, con la costituzione di uffici decentrati del Genio civile si andava forman- 
do un ente autonomo intermedio. Dopo il 1833 esso si ritrovava dotato di 
un apparato tecnico primordiale (gli uffici locali del Genio), di rappresen- 
tanti del potere politico (gli intendenti) e di un altrettanto primordiale mec- 
canismo di rappresentanza (i «consigli» composti da notabili). Le élite loca- 
li disponevano così di strumenti per migliorare la comunicazioni del proprio 
territorio con margini di autonomia dal centro abbastanza ampi. Questo pro- 
cesso incrementò lo sviluppo della viabilità minore, accelerando la tenden- 
za a rendere più fitta e ramificata la trama stradale, con un inevitabile au- 
mento dei poli della rete. Alla generale revisione delle strutture gestionali, 
che travalicava il puro ambito amministrativo per assumere risvolti politici 
e sociali ben precisi, si aggiunse il dato tecnologico. apparentemente mode- 
sto ma in grado di produrre un importante incremento nel trasporti su stra- 
da, nonché di generare retroazioni sul piano organizzativo. 

A partire dai primi decenni dell'Ottocento, sulla spinta di esigenze detta- 
te da un traffico sempre più intenso, prese piede il metodo di rivestimento 
stradale ideato da John Loudon McAdam, ossia il sistema denominato, dal 
nome dell'inventore, macadam. Tale metodo non prevedeva fondazioni 
profonde e costose, bensì la posa di un sottile strato di acciottolato di circa 
15/20 centimetri, depurato da ogni elemento terroso e po giato direttamente 
su un sottofondo di terra battuta. La stabilità della massicciata era favorita 
dallo stesso transito dei carri che, premendo l’acciottolato, ne compattavano 
la superficie, la quale si rendeva impermeabile all'acqua, € questo ne garan- 
tiva la durata. Il sistema non era perfetto: molti carri in circolazione aveva- 
no i cerchioni delle ruote troppo stretti rispetto al carico che trasportavano, 
e con il loro passaggio incidevano dei solchi sulla superficie della strada. al 
punto da minarne il piano viabile; un problema che Si Tipropose con t0r28 
ancora maggiore nella prima metà del Novecento, quando presero il na le 
pavimentazioni asfaltiche e cementizie. Per evitare danneggiamenti si isti- 
tuirono severi regolamenti, sempre però procrastinati nella loro entrata im 


a essere una semplice dira- 
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È ti fra cari- 
vigore e molto poco rispettati, con prescrizioni di corretti rapporti fra € 
chi e larghezza dei cerchioni delle ruote. x ionava il 
Ma, al di là degli inconvenienti, il sistema macadam eli E 
comparto, in quanto consentiva di realizzare strade in grado ba o tanto 
lumi di carico teoricamente infiniti, dato che tanti più carri E Tisstote 
più si CoMpattava la massicciata e, di conseguenza, tanto più d a non ri 
da. Inoltre, come detto, l'impianto di una Strada con il nuovo mete seit 
chiedeva fondazioni, consentendo un notevole abbattimento dei co: 


i stra- 
è I i RE amento di s 
rimanevano bassi, FISPetto al passato, anche In caso di rinnovar 

de preesistenti, 


L'innovazione non si limitava, p 
Stemazione delle vecchie, Andr: 
la nuova tecnica investisse 


alla costruzione di strade nuove BHE 
à a tale riguardo, ricordato ancora. MUSTO 
anche il campo della manutenzione delle va 
che si voleva vigile e costante, eliminando le costose sisremazioni fatte di ad 
to in tanto, Quando le carreggiate erano ormai in condizioni pietose, Sa 
ve intralcio del traffico, Ovviamente sia prima che durante le ripara lena si 
che a riparazione avvenuta, perché la compressione del materiale dei su > 
chi (ghiaia, pietrisco o simili) era affidata alle stesse ruote dei veicoli di Bee 
saggio. Il problema era Stato inizialmente ben impostato così in Franci te: 
me negli Stati Sabaudi, nei primi anni della Restaurazione, mediante I a 
zione del servizio dei cantonieri, alle dipendenze del ministero dell'Interno”. 
I cantonieri erano stati introdotti d 


al regolamento del 1817, per la nani 
de reali o Provinciali, sotto il controllo di capocanto 
nieri; essi dovevano procurarsi gli attrezzi da lavoro (badile, carretta a mano. 
piccone, rastrello, Scope) secondo modalità di 
Stabiliti a inizio Ottocento, restarono sostanzi 
il continuo rifacimento dei "egolamenti — fino al secondo dopoguerra e anche 
per i cantonieri provinciali “ contiguità e continuità 
€ che saranno provinciali. 

ò in Piemonte nel 1840, soprat- 


todo svolta dall'ingegner Carlo 
Bernardo Mosca — famoso per essere stato il Progettista d 


fra le strutture amministrative centrali e quell 
La macadamizzazione delle strade iniz 


el primo ponte 
sulla Dora Riparia a Torino —, dal 1848 anche consigliere divisionale, Nel 
frattempo, dopo le strade regie € provinciali, ai È 

vano richiamato l’attenzione del governo, che i 
manutenzione della viabilità locale. Negli anni 


reintrodotta la pratica semifeudale della «comandata» 


#G Guderzo, Vie e mezzi di comunicazione in Piemonte Cit: P. 52. 
" Cfr. Carlo Bernardo Mosca. Un ingegnere architetto tra IMuminismo e Re. 
i i i igli ila ini e associati, 
sStaurazione, a cura di V, Comoli, M. Viglino, Milano, Guerini e assoc 1997, 
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(compresi gli enti morali, quelli demaniali e quelli religiosi), a seconda del 
loro reddito, erano obbligati a far eseguire un determinato numero di gior- 
nate di lavori manutentori sotto le indicazioni degli amministratori locali. A 
tale sistema. con il passare del tempo, si preferì la monetizzazione dell’im- 
pegno. senza peraltro abolire la normativa. Il susseguirsi degli editti e le 
continue riforme compiute per l’intera rete viaria a tutti i suoi livelli* signi- 
ficavano sia la raggiunta importanza della viabilità anche comunale sia. più 
in generale, la difficoltà di trovare un meccanismo di cura stradale che des- 
se risultati soddisfacenti. Il controllo sempre più marcato dal centro e la 
progressiva monetizzazione delle comandate costituirono le tendenze di 
fondo della viabilità comunale. che a metà Ottocento era ancora limitata a 


pochi percorsi. per lo più di fondo valle". 


Riforme amministrative e Statuto 

Gli anni quaranta dell'Ottocento si aprirono con la costruzione delle pri- 
me ferrovie italiane e si chiusero con lo Statuto albertino (1848), eventi che 
ebbero entrambi, per ragioni diverse. un forte impatto sulla gestione della 
rete stradale. 

Nel 1842, ben prima che lo Statuto fosse concesso, vennero approvate 
alcune riforme dell'istituto provinciale e assunsero maggiore importanza le 
divisioni, che comprendevano più province. Di fronte all’esiguità delle di- 
mensioni di queste ultime (una quarantina nei soli territori di terraferma), si 
creò la figura dell'intendente generale, che risiedeva nella provincia capo- 
luogo di divisione, al quale erano sottoposti gli intendenti delle altre provin- 
ce comprese nella stessa divisione. Scomparivano inoltre i bilanci delle sin- 
gole province e veniva allestito un bilancio di divisione che li comprendeva. 


È interessante notare che, come già l'antica provincia, così anche la nuova 
circoscrizione [della divisione] nasceva per un atto di autorità ta dall'al- 
to: era tanto ‘fittizia’ che per lunghi anni non ebbe neppure una denomina- 
zione propria e distinta da quella dell'ufficio governativo che le aveva dato 
vita. Eppure superando difficoltà e crisi profonde, essa era destinata a conso- 
lidarsi: sarebbe diventata l'odierna ‘provincia’ italiana — che ha praticamente 
le stesse dimensioni — mentre le vecchie ‘province’ dell’antico regime pie- 
montese sarebbero a poco a poco retrocesse a circondari subordinati”. 


M Î, i, ic, » Ci 59 ST9 

“ Cfr. G. Guderzo, Vie e mezzi di comunicazione in Piemonte cit., PP. 59 e ss. 
“ Cfr. «Carta stradale della Provincia di Torino», Biblioteca storica della Pro- 
vincia di Torino. Fondo Carre. collocazione 212, relativa alla prima metà dell'Otto- 


cento. 
“ A. Petracchi, Le origini dell'ordin 
p.91. 


amento comunale e provinciale italiano cit.. 
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‘tiva, in for- 
3 e Cda erto costituiva, in 
Nel 1843. con una nuova disposizione, Carlo Alberto % srovinciali» - 
A PINI è l 
Ma più definita di qu 


anto era stato fatto in passato, i «cons sre. su nomi- 
deputati ad approvare i bilanci annuali — a cui potevano papiri e 
na regia, i maggiori possidenti come pure i «personaggi più rag riv 
distinti per nascita, per lumi e per esperienza delle cose ammin licava una 
Si trattava dell'apertura agli intellettuali e ai tecnici. che pura non 
composizione dei consigli determinata da criteri ancora di classe ae 
più solo censuari. Una situazione che fin da subito diede luogo 4 Sa in 
polemica: il voto, attivo e passivo. per capacità professionale Pza Lam 
fatti che soggetti privi di possedimenti © rendite fondiarie stabilisse > in ter 
montare delle SOvrimposte su tali beni senza subirne le BAER spese 
mini di esborsi, così che questi Soggetti vennero sovente accusati di ‘ 
eccessive e di finanza ‘allegra’. 


cu 1*etitzione 
Un'altra importante novità, approvata sempre nel 1843, fu 1 Mi 
del «congresso provinciale», che radunava nel capoluogo di N divi 
legati dei diversi consigli, approfondendo la tendenza che faceva de pari 
sioni la cerniera tra comune e stato. Occorre ribadire, a scanso di equi do 
che nonostante le somiglianze con an 


aloghe istituzioni di epoche HET, pi 
ve, si trattava di una Struttura profondamente diversa non solo da Que ui 
tuale ma anche da quella delle province postunitarie. I «consigli» e aan 
gressi» avevano durata brevissima, Pari a una sola sessione, e SIE 
volta possono essere composti diversamente, la provincia e l’intendenza sa 
nerale non hanno per questo lato continuità di vita: è permanente a 
l’amministrazione burocratica governativa». La struttura Spa 
Statale e il suo ‘afica precederanno il costituirsi D) 
un ente autonomo; l’ente locale provinciale Nasceva «‘a rovescio’: cioè 1'0r- 


è sa venga 
Strarla sorgono prima che essa veng 


In sostanza, la provincia era ancora per lo più un’area Sulla quale agiva- 
no gli uffici centrali, e a causa della sua creazione ‘dall’alto’ non poteva be- 
neficiare della lunga tradizione storica tipica del comune, ente ‘naturale’, 
originario e autocostituito, coevo, se non precedente, allo Stato. Anzi, questa 
caratteristica faceva sì che l’esistenza della provincia fosse costantemente a 
rischio, poiché allo Stattis sentito come ‘naturale’ del comune, si contrappo- 
nova Vartificialità di ente creato dal governo. Ciò non significa che non 
avesse più di una ragione d’esistenza, a partire da quelle sopra indicate rel 


a- 


* Regie 
dell ‘ordinan, 
% 


Lettere Patenti del 31 agosto 1843, riportate in A. Petracchi, Le origini 


tento comunale e provinciale italiano cit., appa : 
‘A. Petracchi, Le origini dell'ordinamento comunale e provinetale italiano cit, 


p.91. 
"Idem, p. 89. 
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radali. su 


tive alle necessità di coordinare i lavori pubblici, in primo luogo s 
aree più ampie di quelle dei soli comuni. Inoltre, l'ambito provinciale costi- 
tuiva una spia del difficile confronto tra la dimensione cittadina e quella cx- 
tracittadina, mentre la fiducia accordata dalla corte sabauda ai «consigli 
provinciali» era in diretta opposizione alle autonomie comunali. 

Le modifiche introdotte dalle Regie patenti del 1842 e 1843 ressero per 
pochi anni, fino alle due riforme degli enti locali, l'una (1847) immediata- 
mente precedente e l’altra contemporanea ai rivolgimenti del 1848. Con es- 
se non veniva ancora definitivamente sciolto il complicato e tormentato rap- 
porto fra antiche province e divisioni, che si protrasse in questi termini fino 
al 1859, ma si compiva un passo fondamentale nella costituzione di enti lo- 
cali territoriali. Infatti le divisioni (e solo esse) ottennero il riconoscimento 
di corpi indipendenti con proprio demanio e propri apparati, sia pure rudi- 
mentali. La divisione acquisì dunque, al pari del comune, un'autonomia 
‘morale’, non più confusa con l’amministrazione centrale. Il suo ambito di 
azione si estendeva al controllo delle opere pie, a quello delle strade (tanto 
provinciali che comunali), agli stabilimenti pubblici in genere. Il «consiglio 
divisionale» poteva delegare tali competenze a singoli consiglieri, i quali, 
scavalcando lo stesso consiglio e anche gli intendenti, potevano corrispon- 
dere direttamente con il ministero degli Interni. 

Nonostante i passi in avanti fatti con le riforme carloalbertine, la divisio- 
propri e l'apparato tecnico e amministra- 
Un pesante limite pratico all'autonomia 
er quanto da non sottovalutare, erano so- 


ne-provincia non possedeva uffici 
tivo era lo stesso dell’intendente. 
dell’ente, i cui spazi di manovra, p 
stanzialmente quelli, importanti ma circoscritti, relativi all'approvazione di 
spese e sovrimposte. In second’ordine, l’intromissione del governo centrale 
era assicurata dalla figura stessa dell'intendente (denominato con le riforme 
del 1859 «governatore» e infine, nel 1861, «prefetto»), che nella struttura 
provinciale assunse un ruolo predominate: egli assisteva ai consigli, tanto 
provinciali che divisionali, ma ne curava anche l'esecuzione delle delibera- 
zioni. La sua posizione ‘anfibia”. a cavallo tra rappresentante della provin- 
cia e del governo, non agiva però a senso unico, tesa solamente a influenza- 
re le assemblee locali per limitarne gli spazi d'azione. Se è vero che i suoi 
poteri, compreso quello di stilare il bilancio, erano notevoli, e spingevano 
alla possibilità di convocare e interrompere i cons gli provinciali, esisteva 
però anche un’altra faccia della medaglia. come ampiamente dimostrato 
dalla storiografia più recente*. La necessità di ottenere il consenso dei con- 


amministrativa va annoverata la proposta di 
avanzata nel 1981 da Ettore Rotelli (7en- 
uerra, a cura di E. Rotelli. Bologna, Il 


“ Sul versante delle storia politica e 
rinnovamento degli strumenti di ricerca 
denze di amministrazione locale nel dopog 
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siglieri, di mediare gli inte 
coinvolti nelle dec 
comuni) rendev; 


“ dj attori 
fessi in gioco e di coordinare la pine 
oni assunte dalla provincia (compreso il pani ila: 
a l’intendente Necessariamente attento ai Le si lo Sta 
dai quali era a Sua volta condizionato. Non va poi dimenticata, cop deputati 
tuto, l’ingombrante Presenza nei consigli provinciali di SR, oe 
nazionali nonché delle loro consorterie, che potevano trasformare q 6 
gura da agente governativo nelle 
presso il governo. 


i locali 
* interessi loca 
province in agente degli intere 


au 
A questo proposito è 
razione e con j «consigli 


all’intendente fosse 


‘ana Rest 
significativo come, già nel 1818, in Bien 
provinciali» appena costituiti, il RI ; compito 
più quello di mediatore che di ‘tiranno’. n alla pu- 
estremamente delicato, più votato alla costruzione del consenso n san 
ra imposizione di comandi; un compito che doveva basarsi sula decisioni 
zione e sull’equilibrio, fino a legittimare, se del caso, le proprie fe d0t 
servendosi non dell'autorità formale conferitagli dal governo centrale. 
Piuttosto dei saperi dei tecnici. “Azienda 
Ecco cosa raccomandava all’epoca il direttore generale dell azione 
economica dell'Interno agli intendenti provinciali in merito alla forma dali: 
dei consigli provinciali e alla definizione di Spese e classificazioni strada 
La scelta dei mag 
ta class 


ficazione 


B P DE go 

A i cui viste non siano ristrette al luogo 

A . . . N mglaa: stato e 
di loro residenza o dei lo a bensì all'utile generale dello state 


aglio di Questa utilità si ricava dal contrasto delle opinio- 
‘a trasceglierà essi Maggiori Possidenti sui punti più dispa- 
A, per modo Osizione i rispettivi loro inte- 


ni, così V. S. Ill.m 
rati della provinci 
ressi, 

--. NÉ sfug 


a mettere in opp. 


girà certamente all 
comunità provvedere al loro 
chiarare provinciali le strade, 
mersi dal carico dell 
Converrà quindi a s 


‘a di lei Perspicacia, che in generale credono le 
interesse cercando ogni modo con cui far di- 
che decorrono sui rispettivi territorii per esi- 
‘a loro manutenzione, 

canso di ogni es 


pretesto di parzialità Assennatamente bilan- 
ciare le osservazioni, che le medesime produrranno 


per depellire o 
le con fondate ragioni, ed esatt: 


admetter- 
‘AuUSa; senz; 


a cognizione di c. ‘a del che, o di so- 


Mulino, 1981) e quella di Raffaele Romanelli (Auto, zioni Pubbliche, 
classi dirigenti locali. Un'indagine del 1869, in “Passato e Presente”, n.4, 1983), 
Una sintesi del dibattito avvenuto è rintracciabile in L, Baldiss Ta, Per un città più 
bella e più grande. Il governo municipale di Bologna negli anni della ricostruzione 
(1945-1956), Bologna, Il Mulino, 1994; generose bibliografie sono contenute sia nel 
testo di Baldissara sia in P. Aimo, Stato e poteri locali în Italia 1848-1995, Roma, 
Nis, 1997. 


governo, fun 
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verchio aggravate ne sarebbero le provincie, o le comunità sottoposte a un 
indebito peso. 

Potrebbero per avventura i congregati [del consiglio provinciale] lasciarsi 
intimorire dalla grandiosità della spesa nel qualificare provinciali le strade, 
che si dovranno costrurre a nuovo; epperciò fia necessario, che la V. S. 
Ill.ma faccia loro osservare che l'esecuzione delle opere sarà sempre regola- 
ta in modo a equilibrare la spesa con le forze rispettive della provincia; ol- 
treché possono queste ultime con fondamento lusingarsi in tali occorrenze di 
ottenere dal Governo i sussidi promessi dall'art. 15, Reg. I°. per agevolarsi 
ti di cui sovra la dichiarazione del parere del quale sono richiesti. 
sarà util cosa che V. S. Ill.ma faccia formare da codesto Ingegnere un 
prospetto di tutte le strade più importanti che potrebbero essere dichiarate 
provinciali, ch'egli avrà cura di corredare delle proprie sue osservazioni”. 


Una lunga citazione utile a definire il profilo dell’intendente durante la 
Restaurazione, dalla quale emerge una figura la cui forza derivava dalla ca- 
pacità di mettere d'accordo gli interessi divergenti delle varie aree della pro- 
vincia e dall’abilità di eventualmente contrapporli fra loro per poter assur- 
gere al ruolo di conciliatore e regista delle scelte. Si stava costruendo una 
cultura per cui l'interesse di stato doveva confrontarsi (nella sua superiorità) 
con quello dei corpi locali, una dinamica nella quale l’azione dell’intenden- 
te avrebbe dovuto stemperare le spinte centrifughe nella presumibile ‘armo- 
e generale, fra paure di aumenti della sovrimposta, tipiche 
grandiosi programmi di provincializzazione 


nia’ dell’interessi 
dei eruppi agrari più retrivi, e 
delle strade locali finalizzati a sollevare i comuni dalle relative spese. 
Quanto meno nel settore stradale, per chiara indicazione del centro, l’in- 
tendente assunse quindi fin dagli esordi i contorni di una figura tutta tesa al- 
la mediazione fra diversi ambiti geografici ed economici. Una caratteristica 
che in epoca statutaria si acuì quando venne istituita, con compiti di governo 
locale, la deputazione provinciale (L'attuale giunta), nominata dal consiglio 
ma sempre presieduta dal prefetto. In altri termini, al di là degli interessi in 
gioco e delle previsioni di legge, tutto Si reggeva sulla capacità, anche carat- 
teriale, degli intendenti di regolare la vita amministrativa di questi enti, non 
potendosi neppure escludere che, al contrario, fosse l intendente a essere con- 
dizionato dal consiglio o. meglio. dai suoi membri più forti. Il ruolo dell in- 
tendente finiva perciò con l'essere quello di esponente sia dell’amministra- 


‘ Circolare dell'Azienda Economica dell'Interno ai signori Intendenti. Norme 


da tenersi nella classificazione delle strade provinciali, onde formare i relativi bi- 
lanci a tenore dell'art. 44, Regolamento 1°. in Raccolta delle provvisioni intorno le 
1. Dall'anno 1817 al 1818 precedute da alcune altre di 
9 al 1827. Torino, Tipografia Favale, 1828, pp. 541- 


acque, i ponti, e le strade. 
antica data. 2. Dall'anno 181 
542. 


(5) 
un 
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a duttilità 
zione centrale sia degli organi locali. un'ambiguità forse valva ran 
probabilmente necessaria data la posizione di cerniera assunta * ci dastu- 
cio, con innumerevoli ricadute politiche e Durocratiche n pera territorio. 
diare nello Specifico — in quanto figura-perno di ogni age n un 

Di fatto, con l'istituzione delle province si era venuto a Av L'in- 
Nuovo luogo di competizione e scontro per l'allocazione delle ov camera 
tendente (e poi il prefetto) doveva essere il gestore di Palegaoa tra la 
di compens zione, che talora vedeva svilupparsi un duro con ap ottenere 
città e le arce Suburbane, ma anche tra pianura e Montgna; ci liberale 
fondi e dotazioni. Una contrapposizione che si acutizzerà in pura com 
protraendosi ben oltre la seconda metà dell'Ottocento. a aumen” 
conseguenza una continua richiesta da parte delle comunità locali 
tare il numero delle st fade affidate alla cura della provincia. » va precisalo 

Tornando alle riforme carloalbertine del 1847 e del 1848, "i Pi solvere 
che esse mostrarono più di una lacuna, incapaci come furono di dcr 
definitivamente e con chiarezza il r; 

Un nodo che si sarebbe sciolto solo nel 1859. 


K ito il dua- 
Punto debole della ‘provvisoria’ Legge 7 ottobre 1848 si rivelò subito pa 
lismo provincia-divisione: la riforma aveva infatti cristallizzato in anti 
dio estremamente delicato il processo di evoluzione dalla piccola provi 
di antica fondazione alla moderna, più ampia div S ; lu 
fin dal 1842-43; aveva infatti mantenuto due consigli elettivi, autonomi ia 
no nei confronti dell'altro, esautorando tuttavia praticamente il cansigilo 
provinciale a favore del ‘divisionale’... inoltre aveva “fuso” finanziariamen 
te le province, annientandone l'autonomia economica nell'unico bilancio di- 
visionale ed imponendo il conferimento integrale delle risorse”. 
Leggendo però tra le righe di quest, 
i vari ambiti di rappresentanza 
comprendevano anche un parl 
che le riforme carloalbertine, p. 
za, si adattavano, bene o male, alle esigenze di Un periodo di tr 
liminazione radicale delle antiche piccole province 
visioni gli unici enti intermedi dello Stato, una presenza troppo ingombrante 
rispetto alle limitate estensioni del regno di Sardegna. La divisione avrebbe 
cioè potuto coprire uno spettro di competenze tanto Vasto da fare Ombra alla 
stessa assemblea parlamentare che Muoveva i primi passi. Mantenere in vita 
le vecchie province garantiva Un contrappeso al rischio insito j 
nario, e rappresentava inoltre una sicurezza per i centri minori 
ni, che avrebbero potuto essere schiacciati dalle città capoluog 


Ù so iniziato già 
sione, processo iniziato £ 


a legge e verificando le dinamiche trî 
(che dopo lo Statuto, non va dimenticato, 
amento nazionale elettivo) si può affermare 
iù che essere indice di confusione 0 debolez- 
ransizione. L i 
avrebbe reso le grandi di- 


“A. Petracchi, Le origini dell'ordinamento comunale e provinciale 
p. 129. 


italiano cit. 
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Per contro, la perdita per le province di un bilancio autonomo, accanto al 
ruolo dominante svolto nei consigli divisionali e provinciali dalle élite citta- 
dine rispetto a quelle del contado, sottolineava una tendenza già in atto: al di 
là dell’opera di mediazione degli intendenti. la distribuzione delle risorse 
nel settore stradale andava progressivamente agevolando i nodi maggiori del 
sistema, che peraltro proprio in quei frangenti, grazie alle coeve costruzioni 
iriamente strutturate su alcuni poli principali, stavano ac- 


ferroviarie, necess 
quisendo ulteriore rilevanza. 


La nascita delle ferrovie 

La costruzione delle ferrovie comportò un salto quantitativo e qualitativo 
della mobilità su terra. In linea di massima, volumi, costi e velocità di 
gonabili a 


sporto di cose e persone su via ferrata erano semplicemente impa 
quelli di qualsiasi altro mezzo di locomozione. La capacità del treno di tra- 
sportare in poche ore grandi quantità di merci e di persone a distanze note- 
voli. in piena sicurezza, con un comfort inusitato e con la certezza del tempo 
quasi un miracolo. Inoltre, dettaglio poco ricor- 
dato, i trasporti su rotaia avvenivano generalmente in qualunque periodo 
dell'anno, indipendentemente dalle condizioni atmosferiche. Un dato che 
rappresentava una novità assoluta per un sistema di trasporti in cui la forza- 
ta stagionalità degli spostamenti era stata una costante dalla notte dei tempi. 

La novità della ferrovia declassò nell'immaginario collettivo il ruolo e 
l'importanza delle strade ordinarie, la cui lentezza, scomodità e soprattutto 
bassa produttività emergevano ora in tutta la loro evidenza, I carri lenti e 
goffi, per non dire del trasporto 2 dorso di muli, ancora molto diffuso tanto 
per le persone che per le merci, sembravano appartenere a un'altra epoca. 
incapaci di confrontarsi con il nuovo mezzo di trasporto e con la modernità 
che implicava. Si giunse inoltre a un cambiamento radicale nella percezione 
degli spostamenti. perché con il treno si definì la concezione del viaggio co- 
me routine predeterminata (con partenze e arrivi stabiliti dalle compagnie 
ferroviarie) che superava le incognite del trasporto tradizionale. Il viaggio 
assumeva un valenza nuova, di attività fra le altre, perdendo il significato di 
occupazione faticosa se non rischiosa. valenza che venne ben presto asso- 
a quello su strada. Per non dire della con- 
cezione dello spazio. trasfigurato dalla comparsa del treno: Ja strada, anche 
quella ferrata, da luogo di socialità e scambio diveniva spazio di mero attra 
versamento”. Si trattò insomma di cambiamenti radicali i cui effetti, per 


osmosi, avrebbero coinvolto anche la viabilità ordinaria. 


impiegato, doveva apparire 


ciata al viaggio foul COUrI, anche 


U Cfr. P. Prato, G. Trivero, Viaggio © modernità. L sr" a del mezzo di 
trasporto tra ‘800 e ‘900, Napoli, Shakespeare & Company, 1989. 
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5 tane al ruolo 
L'enfasi dei contemporanei — e a lungo anche degli de. aveva sugli 
del treno discendeva Non solo dagli effetti che il nuovo da: economici). 
immaginari collettivi (oltre che. ovviamente, sui vari 30h europee 91 
Ma anche dalla cosiddetta «trenomania» che contagiò le tanta della 
tocentesche. La Posa dei binari comportava un sicuro migi : : = soprattutto 
mobilità su terra, un potente fattore di incremento produttive shi finanzia! 
del settore siderurgico e Meccanico — e, infine, consentiva Jai In und 
non infrequentemente arrischiati per non dire puramente Sesto stato mes 
parola, la ferrovia fu anche e SOprattutto un mito, che MR, é del loro 
so in discussione e analizzato. La Svalorizzazione delle ang capacità 
ruolo fu perciò il risultato dello Sviluppo delle ferrovie, della “fimensione 
di connessione, della loro altissima produttività, della pari via più 
Spazio/temporale che offrivano. Una svalorizzazione che si fece ire ciò che 
marcata, fino a divenire conclamato paradigma. Ora, senza ct sottoli 
le ferrovie Fappresentarono per la qualità del trasporto, è opportur » Ja com 
neare due clementi: Ja funzionalità relariva delle strade dell’epoca e ti 
plementarità dei sistemi di trasporto, ivi 
Sul primo Punto, l'affermazione di Braudel sull’importante suo agio 
Strade in epoca moderna può tranquillamente essere ripresa in rifer 
alla viabilità ottocentesca. È vero che ò comunque 
scomodo e costoso, ma è vero altresì che il sistema viario era FI 
adeguato a reggere i volumi di merci dell’epoca, avendo comunque ta 
una stagione di profonda innovazione e modernizzazione che lo nell ar0- 
quasi irriconoscibile rispetto ai secoli precedenti. Le ferrovie perfezione ja 
no dunque un sistema che stava già aumentando le sue potenzialità con i 
costruzione di carreggiabili, con il miglioramento dei valichi, con la costril 
zione di Ponti e, nel Nord Europa, con la navigabilità dei fiumi e la IR 
zione di canali per chiatte sempre più grandi. In questo scenario, la posa de 
binari era conseguenza di nuovi bisogni relativi al trasporto di merci e per 
sone, che stimolarono l’impiego, poi serializzato, di invenzioni meccaniche 
presenti da tempo ma fino ad allora non divenute di uso comune. Le ferro- 
vie non furono quindi un evento isolato, un elemento di novità in un am- 


biente Statico, ma rispondevano a precise esigenze e domande che la s0- 
cietà, e soprattutto l’economia, esprimevano. 


elle 


: i era lento 
Îl trasporto su carri e muli era 


della viabilità locale. Vale a dire che ferrovia e strade no È 
fino agli anni trenta del Novecento, in Opposizione tra di loro, anzi, 
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luppo della ferrovia necessitava di una rete viaria di rango locale, la sola ca- 
pace di rifornire di persone e cose le stazioni”. Caratteristica della ferrovia 
era infatti la polarizzazione: si trattava cioè di un sistema di trasporto rigido 
nel percorso e con ‘poche’ fermate, limitate ai centri urbani, caratteristiche 
che accrebbero l'importanza dei nodi di collegamento. Una buona connes- 
sione fra contado e stazioni, o fra centri urbani privi di ferrovia e centri con 
ferrovie, era quindi fondamentale per il successo del treno. 

Non devono pertanto stupire le affermazioni di Carlo Cattaneo sull’im- 
portanza delle strade comunali per garantire il successo alle costruende fer- 
rovie lombarde e venete*, così come, successivamente, i ripetuti tentativi 
del giovane regno d'Italia di costruire a fianco della rete ferroviaria anche 
una viabilità minore, soprattutto là dove era più carente, con il fine dichiara- 
to di collegare i centri comunali alle stazioni ferroviarie. La costruzione del- 
le ferrovie richiese quindi più strade e nuovi programmi di intervento nel 
settore viario. La competizione tra i due mezzi di trasporto iniziò solo a No- 
vecento inoltrato, prima per le merci (quando la mobilità su camion fece 
emergere le rigidità strutturali della ferrovia) e poi per le persone (con l’in- 
troduzione degli autobus e successivamente delle automobili). 

Il programma sabaudo di costruzione delle ferrovie, dopo una lunga sta- 
si e parecchie titubanze, soprattutto fra i vertici militari, prese il via nel 
1843. Il governo decise di impostare uno schema che ricalcava quello delle 
grandi linee viarie settecentesche. Esso prevedeva la linea Torino-Alessan- 
dria-Genova, la Alessandria-Lago Maggiore, la Torino-Susa, la Torino-No- 
vara, la Torino-Cuneo. Il primo tratto aperto in Piemonte fu quello da Tori- 
no a Moncalieri, cui succedette il prolungamento fino a Cambiano sulla co- 
struenda linea fra Torino e Genova. Lo sviluppo delle ferrovie divenne nel 
giro di pochi anni impetuoso e la febbre delle costruzioni travolse l'iniziale 
diffidenza fino a divenire anche qui «trenomania» e fare del Piemonte, alla 
vigilia dell'unità d’Italia, la regione con la rete ferroviaria più lunga della 
penisola. che toccava ormai anche i centri minori della rete, soprattutto nel 
cuneese. Nel 1857 fu avviato lo scavo del traforo del Frejus. 


Prime conseguenze sulla viabilità ordinaria 
Per quanto capillare e ramificata, si è detto che la rete delle rotaie rical- 
cava sostanzialmente lo schema della viabilità maggiore, privilegiando cioè 


ben dispiegato in L. Girard, / rasporti. in Storia econo- 


® Fra gli altri, il tema è È s = È i È 4 
industriale e i suoi sviluppi, Torino, Einaudi, 


mica di Cambridge. VI. La rivoluzione 
1974. 

4 Cfr. C. Cattaneo, G. Milani, 
Milano 1836-1841 a cura di P. Redondi, 


Ferdinandea. Scritti sulla ferrovia da Venezia a 
Firenze, Giunti, 2001. 
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quegli assi di connessione gi 
due conseguenze. L 
alcuni nodi geografi 


sia tirar 
à sviluppati e coperti dalle strade MES 
a prima fu che il treno incrementò la polarizzaz > fer 
ci, Torino in testa: i centri urbani dotati di Agri 
roviaria accrebbero la loro capacità attrattiva sul contado e sui pf 
trofi privi della connessione su fe > re rroviari 
varsi della Sperequazione tra arce ricche di collegamenti stradali e se 
€ aree povere 0 perché montane (come la Valle d'Aosta) 0 perché pre 
dalle grandi correnti di traffico (come il Canavese e, ancora, la oa 5 stato 
Sta). Come visto, fin dal Seicento, per motivi politici ed economici, 10 
riconobbe alle linee più importanti della rete stradale (che attraversi ja 
per lo più i centri maggiori) il carattere di nazionali, così che i EBD È "4 
di Manutenzione erano a carico dell’erario centrale; per contro, le put 
condarie erano catalogate come provinciali e i costi a carico delle aa 
province. «Ne veniva che alcune divisioni, come per esempio Torino © ca 
nova [cioè i centri più ricchi] per ogni lira di contribuzione pagavano 7 E 
tesimi per le Spese ordinarie delle loro Strade provinciali, mentre altre di 
sioni, come Annecy, Ivrea e Savona, Pagavano da 22 a 35 centesimi» AA 
A distanza di trent'anni dalla prima classificazione delle strade prov! i 
ciali, e alla vigilia della legge del 1855, destinata a intervenire con decisione 
nel settore, la carta delle strade provinciali e reali presentava una forte 1 
cità. Il reticolo restava Sostanzialmente quello definito tra il 1817 e il 1824. 
in un’epoca che aveva visto lo str; 


onza fu l' 
rro. La seconda conseguenza fu 


‘aordinario Sviluppo del trasporto su terra, IN 
particolare con carri e diligenze”. Le modifiche rispetto al passato erano po” 
che: in particolare, per la provincia di Torino non si era provveduto a nessi- 
na nuova classificazione né delle strade reali né delle provinciali. A fronte di 
modesti ampliamenti della rete, l’attenzione era îtata tutta volta a un deciso 


: assumevano sempre di più una 
fisionomia coerente e una continuità a qualità dei percorsi. Per tutta la 
È i tendenza che perdurerà per tutto il 
secolo) si erano succedute le sistemazioni fi carreggiata, con l'uniformità 
ala, ] istituzione di un s 

ne centrale (da cui erano ormai finiti 

la sistemazione di paracarri, e ri [ ‘sO. » la costruzione 
da parte del Genio civile di numerosi ponti sui corsi d’acqua rappresentava 
un ulteriore miglioramento nella qualità del servizio offerto dalle strade ac- 
canto alla progressiva riduzione o tot Sala 


ale eliminazione dei ped 
privati o alle comunità locali per attraversare i ponti in legno 


a8ggi dovuti ai 
© di barche, 


“ Relazione del deputato Despine in favore de 
ottenere che sia dichiarata reale la si 
1849, riportata in G. Guderzo, Vie e 

" Cfr. G. Guderzo, Vie em 


el progetto, da liti pre. 
trada provinciale da Aiton al Va, 
mezzi di comunicazione 


‘sentato, 
lese, 
in Piemonte cit., p. 
i di comunicazione in Piemonte cit., PP. 139 e 4 


iS. 
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LA VIABILITA PIEMONTESE DAL SETTECENTO ALL'U 


Con la costituzione del parlamento subalpino presero il via in successio- 
ne varie proposte per porre a carico dello stato alcune strade provinciali col- 
locate in zone più povere di infrastrutture’. Un'importante svolta si ebbe 
con la legge 2 maggio 1855: su proposta di Pietro Paleocapa. ministro dei 
Lavori pubblici (denominazione e competenze del ministero derivavano 
dall'esperienza belga e francese) si determinò che le strade nazionali, 
aperte all'uso pubblico pel trasporto delle persone, non me- 
ferrate scorrenti nella stessa direzione, 
popolazione, cessano, dal principio del- 
tura, dall'appartenere alla classe delle 
la delle provinciali; e ciò tanto se quel- 


quando vengono 
no che per quello delle merci, strade 
e che servono ai principali centri di 

l'anno successivo alla predetta aper 
nazionali (o reali), ed entrano in que 
le strade ferrate siano costruite ed esercitate a conto e a carico delle Regie 
se, concesse all'industria privata. vengono esercitate dai 


Finanze, quanto 
concessionari 0 dall Amministrazione dello stato”. 


Il lavoro di pressione svolto da molti deputati a nome di alcune province 
periferiche, sovente escluse dai programmi ferroviari, trovava nella norma- 
perché il declassamento delle strade parallele alle 
ferrovie significava che divenivano provinciali praticamente tutte le grandi 
strade di comunicazione del Piemonte, dalla Torino-Genova alla Torino-No- 
rara, dalla Torino-Susa alla Torino-Cunco alla Novara-Arona. Le risorse 
così liberate potevano venire utilizzate per rispondere alle esigenze delle re- 
ti viarie secondarie, trasformando in statali — con una decisone ad hoc — nu- 
merose strade provinciali, non a caso tutte poste in zone montagnose 0 im- 


pervie*, oppure dichiarando statali nuove 


tiva una prima vittoria, 


categorie di strade. 


ogo di provincia. la quale non si trovava collocata su una 
atto» con una stazione ferroviaria, doveva es- 
ida nazionale che la mettesse «in comunica- 
e nazionali, o con quella delle 


Ogni città di capolu 
strada nazionale, né era «in cont 
sere provvista di un tronco di stre 
zione colla rete generale delle strade ordinarie lazi 
strade ferrate già compite, o che stanno per COMpitSI 


e per concedersi»””*. 


# Cfr. G. Guderzo, Vie e mezzi di comunicazione in Piemonte cit.. pp. 80 e ss. 
Tra il 1849 e il 1850 fu richiesto di trasformare in regie le strade da Aiton al Vallese, 
da Chambéry alla Balme, da Albene a Ginevra per Rumilly e St. Julien, da Borgo Ss. 
Dalmazzo alla Francia per la valle di Stura, da Aosta a Moutiers per il Piccolo S. 
Bernardo, e la strada lungo la valle della Rochette. 

# Legge 2 maggio 1855, in G. Guderzo, Vie e mezzi di comunicazione in Pie- 


monte cit., p.81. 

* Furono dichiarate regie la Chivasso-Ivre i È 
del Piccolo S. Bernardo da Aosta a Moutiers, la Nizza- Voltri, la Savona-Mondovì, la 
Cuneo-confine francese per la valle della Stura, la Susa-Monginevro. la strada che 
diramandosi dalla rotta del Sempione raggiungeva Brissago. Cfr. G. Guderzo, Vie e 


PES a A 
Her zione in Piemonte cit.. p. 82. î . 
ezzi di comunicazione n Piemonte cit. 


sa-Aosta-Gran S. Bernardo, la strada 


i di comunice 
# G. Guderzo, Vie e mi 


«p.82. 
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Come si può notare, gli effetti della ferrovia sulla rete stradale da 
tese furono quindi Molteplici e intrecciati fra loro, determinando, ante vole 
il concomitante processo di unificazione nazionale. una vera e sug 
ta nelle politiche viarie. Nella visione dei contemporanei la dia le 
restringere il suo raggio d'azione: non era più la viabilità a determina ca 
gerarchie tra i nodi della rete, compito ormai affidato alla ferrovia. Ma. Gi 
di meno, la posa dei binari rendeva 


‘ a a rete strad 
t Sempre più necessaria una rete stra 
locale affidabile e capillare, 


in grado di sostenere il traffico ra 
Mentre proprio quest'ultimo determinava una retroazione che APREA dia 
miglioramento della viabilità ordinaria sulla breve distanza. Anche di r- 
monte le strade divennero così decisive e fondamentali nel connettere dA 
ritorio alle stazioni ferroviarie, nel garantire cioè un adeguato dn il 
persone e merci al treno, e per impedire che la ferrovia collegasse $0!0 


centro di lontane città senza coinvolgerne l’hinterland. 


La nuova legge provinciale e l’unità nazionale Ila 
Il 23 ottobre 1859, cioè dopo l'armistizio di Villafranca, ma prima de ii 
Spedizione garibaldina nel Mezzogiorno, il guardasigilli Urbano - 
L È DI ca mente 
promulgava la nuova legge comunale e Provinciale che faceva finalmente 
chiarezza sul apporto fra antiche province e divisioni, pur senz ge 
definitivamente il problema delle competenze e delle attribuzioni fra i nuov 
enti. 
Rimescolando le de 


tazzi prevedeva una suddivisione amministrativa dello stato in comuni. 


piccole province) e province (le antiche 
za modifiche il Modello napoleonico. Solo i 
‘on 1 i ‘ali dotati di patrimonio e di organi elet- 
tivi propri, Mentre mandamenti e circondari erano solo delle suddivisioni 
amministrative e giudiziarie statali. In altri termini, con la legge del 1859 si 
istituì e poi consolidò un solo organismo ; Si Comini Èstato = 
cioè l’antica divisione ora rinominat a, dotato di una base territo- 
riale ben maggiore delle antiche cir izioni sabaude. Tra il 1859 Ei 
1861 la nuova normativa venne estesa il regno d'Italia costiniendo 
un substrato amministrativo uniforme per l'inter ’ 

Ma è estremamente significativo che, 
sizioni finali e transitorie, l’articolo 


ne di questa importantissima disposizione, il Nuovo ente Provincia] 
limitate le proprie Competenze a quelle di mero organo di controllo dei 
muni, di fatto simile a «una grande associazione di comuni destinata ; 
vedere alla tutela dei diritti di ciascuno di essi e alla gestione degli interessj 
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morali e materiali che hanno collettivamente fra loro». Veniva meno il 
controllo delle élite locali sulle aliquote della sovrimposta provinciale e sui 
programmi delle opere pubbliche, tornate a pieno titolo nella mani del go- 
verno centrale. 

Le motivazioni di fondo di una tale scelta potevano essere rintracciabili 
nella volontà sia di non aggravare i rapporti con le élite lombarde — che non 
conoscevano il profilo provinciale, tant'è che in quella regione tutte le strade 
non comunali erano statali — sia di rendere più ferreo il controllo della com- 
pagine nazionale, profondamente mutata dall’indipendenza nazionale. Ma 
nell'attuazione della legge Rattazzi, ad eccezione del caso della Lombardia, 

nelle varie estensioni [di validità alle altre regioni annesse] fu fatta espressa 

eccezione. con riserva di successivo regolamento, per l'art. 241, che così 
non ebbe applicazione nelle nuove province (ma non già per un maggior ri- 
guardo alla loro autonomia. bensì soltanto per evitare di addossarne le spese 


interamente allo stato)". 


Da un parte, infatti, non si voleva addossare allo stato gli oneri di zone 
poco conosciute dai dirigenti piemontesi, e dall'altra vi era la necessità di 
lasciare nelle regioni annesse, dall’Emilia alla Sicilia, spazi di azione suf- 
ficientemente estesi alle borghesie e alla nobiltà locali, le quali molto pro- 
babilmente non avrebbero gradito il venir meno di spazi di autonomia nel- 
l'allocazione delle risorse. Non va inoltre dimenticata la difficoltà esistente 
nei territori annessi di rispondere con nuove strutture amministrative a esi- 
genze sociali ed economiche che per consuetudine trovavano più immedia- 
te soluzioni in antichi e radicati istituti locali: la prudenza propria dell’esta- 
blishment sabaudo consigliò un trapasso allo stato unitario il meno trauma- 
tico possibile, in cui si consentiva all’ente provinciale una certa autonomia 
delegandogli — in via provvisoria — l'assunzione di competenze vaste e spe- 


cifiche. 


L'adozione di un ordinamento che regolasse i rapporti tra centri e periferie 
del nuovo Regno dovette perciò tener conto non soltanto dei problemi legati 
all'inserimento non rivoluzionario delle società locali nel nuovo ambito na- 
zionale e alla loro aumentata distanza dal 
Firenze. e infine Roma — ma anche di quelli ch 1 ch 
rapporti tra periferie e centri all’interno dei vecchi Stati”. 


] nuovo centro — fosse esso Torino, 
e già rendevano complessi i 


Ù i igini ‘ordi e n o e provinciale italiano cit., 
© A, Petracchi, Le origini dell'ordinamento comunale e [ 


tomo III, p. 153. i ; Ò Fanta di stori 
© G. Astuti, L'umificazione amministrativa, in Atti del XL congresso di storia del 


A n storie isorcimei italiz 963 
risorgimento italiano, Roma, Istituto per la storia del Risorgimento italiano, 1963, 


P.I. 
“ R. Romanelli al ismo e autonomie in Storia dello Stato italiano dall’u- 
nelli, Centralismo e aut 
9 è 


è i 2 
nità a oggi, a cura di R. Romanelli. Roma, Donzelli. 1995, p. 126. 
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L'applicazione, sia 


stato, della 
x vo stato. 
pure parziale nella gran parte del nuov 
normativa rattazzian 


È eccezione per 
a sul territorio nazionale unificò, pn base 
Piemonte, Liguria e Lombardia, La classificazione delle uo ternaria 
della normativa di Paleocapa del 1855, cioè in una pit strade paral 
(stato, province, comuni), con il passaggio alle province delle $ age 
lele ai tronchi ferroviari. 1 
stione della rete viari 
plessità del processo 
quanto la ancora fr: 
razione del paese. 


RABBIT 

a arie regioni nel 

La disparità di regime tra le varie ua la com- 

a era solo uno degli episodi che ri dell'Italia 

PERSE ER oi giano > inistrativa A 

di unificazione legislativa e ammine Jell'infrastrutto 
agile definizione degli enti responsabili de 
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Le leggi di unificazione amministrativa del 1865 

Il diseguale funzionamento degli enti provinciali e le differenti classifi- 
cazioni delle strade nel regno vennero meno nel 1865, con l’approvazione 
delle leggi di unificazione amministrativa. Il funzionamento degli enti loca- 
li era stabilito dall'allegato A della legge che regolava l'ordinamento di co- 
muni e province. 

L’amministrazione dell’ente provinciale veniva affidata a un consiglio 
eletto da collegi uninominali generalmente corrispondenti a un mandamen- 
to, talvolta a due o più se questi erano troppo esigui. Il prefetto partecipava 
come commissario governativo alle sedute del consiglio che si riuniva in 
oni annuali, prorogabili solo con l'assenso prefettizio. Il con- 
altra le funzioni 


due brevi se 
siglio nominava il proprio presidente e tra una sessione e v 
dell'organo erano affidate alla deputazione provinciale che deliberava a 
La deputazione, eletta annualmente in seno 


maggioranza dei propri membri. 
al consiglio e presieduta dal prefetto (privo di potere di veto), aveva compiti 
analoghi all'attuale giunta e, oltre alle questioni proprie dell’amministrazio- 
ne, svolgeva funzioni di controllo «di merito» sugli atti dei comuni e delle 
Opere pie attive nel proprio territorio. ! consiglieri provinciali restavano in 
carica cinque anni, con rielezione annuale di un quinto dei componenti, co- 
sa che comportava un continuo fu/nover e Un processo elettorale ininterrot- 
to. Consiglio e deputazione erano formati da un numero di componenti va- 
riabile in funzione della popolazione residente, che nel caso della provincia 
di Torino era fissato in sessanta consiglieri € dieci deputati effettivi e quat- 
tro supplenti. 

«Quanto alle entrate tributarie, il sistema previsto dalla legge del 1865 
era improntato a grande semplicità: era prevista una sovraimposta provin- 
ciale (e comunale) su tutti e tre i tributi diretti: l'imposta sui terreni, sui fab- 
bricati, e sulla ricchezza mobile, in eguale proporzione, sì da stabilire una 
parità di concorso tra i ceti di contribuenti»'. Dopo pochi anni la sovrimpo- 


A. Albini, La finanza provinciale, in Ami del Congresso Celebrativo del Cen- 
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sti dei limiti di 

Sta sulla ricchezza Mobile fu avocata dallo stato € ei a 
aliquota a quella fondiaria, riducendo la tradizionale libertà vc perché l'ar- 
- Nuova legge portava un ulteriore elemento di orli cioè la 
ticolo 196 prevedeva anche impiegati alle dipendenze Piente e distaccato 
creazione di un apparato tecnico e amministrativo aisi il passagg!0 
da quello della prefettura e del Genio civile. Era centeno 4 ento retributi” 
dagli uffici Sovernativi a quelli provinciali, a parità di Siti formazio” 
vo, di funzionari APpartenenti ai primi, in modo da CONReMITe: provincia i. 
ne, che fu Operativa a partire dal 1866-1867, dei primi organici [ . metà lo- 
Avveniva così | rare ! 


a trasformazione della provincia da ente PIET 
cale e metà SOvernativo, in ente Autonomo, capace non s0lo ci eseculi” 
Propri programmi infrastrutturali ma anche e soprattutto di A del Genio 
vi per mezzo di apparati interni. Venivano meno le strette tute gestione ef 
civile, da cui dipendevano in passato la stesura dei progetti e REI ! 
fettiva delle Opere. Agli uffici di prefettura rimaneva pur sempre"! i quanto 
Pesanti intromissioni € controlli, tanto nel merito delle deliberazion uava © 
nella verifica dei bilanci e della tassazione locale: il PERA i 
presiedere Ja deputazione provinciale, ma ormai si trovava di Gg legge 
dotato di un raggio di azione e di autodeterminazione che neppure & ti po- 
del 1848 Aveva concesso, e che uffici tecnici e di segreteria indipenden 

tevano ora rendere effettivo. a ato F 
‘amento degli enti locali, | allega dee 
istrativa conteneva la normativa sui lav vi 
‘a così inserita nel più ampio contesto 


e b d È - presenti 
tà, attribuendo ai vari attori prese 


In particolare, la nuova leg 
ge stabiliva l'integrale ristabilimento della potestà 

alla normativa sab 
Lasciata alle Spalle la confusa Applicazione della legge rattaziana, in te- 
ma di viabilità la legge di unificazione disegnava un quadro legislativo uni- 


tenario delle leggi amministrative di unificazione, L'ordinamento comunale e pro- 
vinciale. Vol. Il. Le province,a cura di A, Amorth, Vicenza, Neri Pozza, 1968, p. 300. 

° Ma, a proposito della mancata a icazione ince della leggo del 
1859, «giustamente il Pavone rileva che il non essere stato l’art, 241 applicato ini 
molte parti d’Italia, faceva della restituzione alla Provincia di poteri amministrativi 
propri più il riconoscimento di Uno stato di fatto che Una riforma», cfr. L. Mazzaro]- 
li, Evoluzione storica degli organi istituzionali della Provincia con Particolare DE 
guardo al Presidente della Giunta Provinciale, in Atti del Congresso Celebrativo 
del Centenario delle leggi amministrative di unificazione. L'ordinamento comunale 
€ provinciale. Vol. Il. Le province cit., p. 106. 
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tario per l’intera nazione e solido al punto da regolare con notevole conti- 
nuità temporale — rotta solo dall’effimera eccezione degli anni venti — l’in- 
tero comparto viario fino alle profonde riforme di fine Novecento. La legge 
ribadiva la classificazione delle strade secondo uno schema ternario, con 
strade nazionali, provinciali e comunali; le prime erano le grandi linee di 
collegamento, le seconde i tracciati sovralocali e le terze quelli di interesse 
esclusivamente locale. Manteneva validità la normativa di Paleocapa del 
1855, per cui le strade nazionali che, a seguito della posa di binari, fossero 
risultate parallele alle ferrovie sarebbero state declassate a provinciali. La 
proprietà, i costi di costruzione e quelli di manutenzione delle strade face- 
vano riferimento ai vari enti di appartenenza. 

La definizione di una normativa finalmente unitaria azzerò tutte le pre- 
cedenti classificazioni stradali rendendo necessario un elenco ex novo, la 
cui compilazione spettava al ministero dei Lavori pubblici, ai consigli pro- 
vinciali e a quelli comunali. Per la prima volta, sull’intero territorio nazio- 
nale e sulla base di una normativa unica, si effettuò quindi una catalogazio- 
ne completa della viabilità esistente, evento che rappresentò un passaggio 
politico: furono infatti queste 


cruciale non solo in senso amministrativo € 
classificazioni a definire la griglia fondamentale delle strade italiane, deli- 
neando le gerarchie viarie nazionali in buona parte valide ancora oggi. 

Con proprio decreto, il ministero dei Lavori pubblici avrebbe determina- 
to l'elenco delle strade statali, mentre il consiglio superiore dei Lavori pub- 
blici avrebbe successivamente approvato i vari clenchi delle strade provin- 
ciali sulla base di proposte provenienti dalle amministrazioni relative; l’ap- 
provazione dell'elenco delle strade comunali era invece di competenza dei 
rispettivi consigli e rinviata al parere della deputazione provinciale solo in 
caso di contestazioni tra il comune e i privati. Ogni variazione a quanto de- 
terminato in prima istanza doveva avvenire sempre secondo le regole sopra 
indicate, ad esclusione delle strade nazionali declassate d'ufficio per l’aper- 
tura di ferrovie. ra: Ho 

Nel suo complesso si trattava di un sistema che attribuiva in forma indi- 
pendente a ogni ente le spese per la costruzione e la manutenzione delle 
strade di competenza, con la sola eccezione dei contributi provinciali — vo- 
lontari — alle strade comunali consortili. Un simile meccanismo addossava 
alle casse di comuni e province pesanti oneri finanziari: si trattava di un ca- 
rico opprimente, che di fatto inibiva ogni possibile azione ai comuni minori 
e talvolta alle stesse amministrazioni provinciali. Inoltre, in tale organizza- 
zione amministrativa, l'ente provinciale svolgeva un ruolo fondamentale, in 
ragione delle molteplici funzioni ssegnategli. La provincia doveva infatti 
curare la manutenzione della proprie numerose strade; assumere la gestione 
delle nazionali declassate se parallele ai percorsi del ferro, in un periodo — è 
bene ricordare — di pieno boom ferroviario; svolgere una funzione tutoria 
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ione degli 
nei confronti dei comuni, intervenendo nelle liti sulla Cante a 
elenchi di strade comunali; progettare la costruzione di nuove De v ar 
ciali (che doveva essere deliberata espressamente dal cons na Ma 
(attraverso la deputazione) i progetti di nuove strade comunali. % sila 
Vano poi le richieste di Sussidio dei comuni 0. ancora, le pressioni s 


RETRO 
PONS TI i incia di strade comunali e € 
glio affinché Sancisse il passaggio alla provincia di strade cor 

sortili, 


Le prime classificazioni Stradali provinciali pria: 
Con l'emanazione delle leggi di unificazione del 1865 phi e 
vinciale di Torino si trovò pertanto a dover compiere scelte ee 
assolutamente inedite. I consiglieri risultarono titolari delle Lg al- 
danti la Sovrimposta fondiaria, conseguenza inevitabile CAPRE E 
le province di Numerosi compiti di governo pubblico, primo fra tutti. api 
to, la gestione delle strade provinciali, ando 
costanze analoghe a quelle precedenti la legge Rattazzi del 1859, ti ili 
cioè le amministrazioni divisionali gestivano le Strade provinciali e ag 
Vano il peso della tassazione locale. Ora per la provincia la situazione È 3 
accentuata dalla costituzione di Un apparato amministrativo: oltre ad va 
Mentare gli Spazi di Autonomia e di Manovra, il fatto di avere propri uffici î 
Proprio personale avrebbe a demarcare Sempre di più il confine 
che separava la provincia ; esa come entità d'azione periferica del governo 
Nazionale dalla Provincia inte locale regolatore e gestore del 


i ripresentavano cir- 
In questo modo si ripresentaval 


luglio 1865 il ministero dei Lavori 
enco delle strade nazionali, in merito a cui 
i consigli Provinciali. Da parte sua la «De- 

fretta e sj compiace di dichiarare che 
bbe Senza difficoltà riconosciuto 
i ificazio- 
a in Massima salva- 
4 provincj 


nell’analisi Comparativa da essa 
come il Ministero dei lavori 
ne delle strade nazionali 
guardati i legittimi e più vitali interessi», Nell 
no al 1927 comprendeva anche | e nazionali Don.éra- 
no molte: da Susa al colle del Moncenisio, da Susa I 

da Pinerolo a Fenestrelle, da Ivrea 


N an San Ber- 
nardo, da Aosta al colle del Piccolo San Bernardo e, infi 
Casale Monferrato. Le obiezioni dell’; 


ione Provinciale sulla proposta del Ministero dei La. 
ficazione delle strade nazionali, 


in Atti cp, 
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stero si limitavano a tratti marginali, richiedendo la classificazione tra le na- 
zionali della strada da Fenestrelle a Cesana e di quella da Torino a Chivasso 
sul lato destro del Po'. 

Approvato con regio decreto l'elenco delle strade nazionali”, occorreva 
dare corso alla classificazione delle strade provinciali, decisione che spetta- 
va al consiglio, fatta salva la convalida del ministero dei Lavori pubblici. 
L'amministrazione provinciale non promosse alcuno studio sistematico e 
approfondito di carattere geografico e sociale sul territorio di competenza: il 
consiglio aderì alle proposte della deputazione, che consistevano nella col- 
locazione tra le nuove provinciali di tutte le strade già classificate nel 1818, 
1824 e 1855 come reali 0 provinciali e non comprese nell'elenco delle na- 
zionali del 1865. Vi era anche chi si spingeva oltre, come il consigliere Pie- 
tro Spurgazzi, che chiedeva di non approvare l'inserimento tra le provincia- 
li di strade già nazionali, come il tratto da Pinerolo a Saluzzo, tronco che a 
non avrebbe avuto i requisiti di provinciale previsti dalle leggi di 
unificazioni amministrativa. A_ suo giudizio, occorreva porre fin da subito 
dei freni, per «non lasciare nell’avvenire aperta la via ad abusi che potreb- 
bero tornare a grave pregiudizio dell'erario provinciale già fin d’ora oberato 
da non esigue spese di manutenzione». 

Si trattava di una posizione radicale, che si contrapponeva alla visione 
a strada come portatrice di sviluppo e benessere, tipica del- 
a l'incertezza dei tempi e la nece à di controlla- 
re i bilanci degli enti locali facevano trovare @ Spurgazzi inaspettati alleati, 
come il prefetto, che nel suo discorso di apertura della sessione del 1866 in- 
vitava a una politica di contenimento delle spese. Dopo aver affermato che la 
tendenza generale era rivolta a un sempre più marcato decentramento delle 
decisioni pubbliche. il prefetto Carlo Torre annotava che «provvida e sapien- 
te fu adunque la legge che rese la Provincia amministratrice dei suoi negozii. 
Le istituzioni allora fioriscono quando operano € SI reggono Col propril Mez- 
zi e secondo l'indole loro, € quando lo Stato si limita a vegliarle e coordinar- 
le ai fini sociali. Le spese sono sempre minori e più produttive, allorché fat 
te da chi vi ha interesse immediato. La vigilanza è sempre maggiore, quando 
si spende là dove si paga»? anche l'autonomia era vista come im Mezzo fi 


suo parere 


progressista dell 
le borghesie dell’epoca. M 


! Cfr. Relazione della Deputazione Provinciale sulla proposta del Ministero dei 
Lavori Pubblici intorno alla nuova classificazione delle strade nazionali, in Atti cp, 


1865 e Verbale cp del 10 agosto I865. _ | 
* Cfr.i regi decreti in data 17 novembre 1865 e I marzo 1866. 
‘ Verbale cp del 4 settembre 1866. vi ha 
° Lettera del Prefetto al Presidente del Consiglio Provinciale, in Atti cp, 1866. 
Per i dati biografici di Carlo Torre, prefetto © deputato, cfr. A. Malatesta, Ministri, 
deputati, senatori dal 1848 al 1922. Roma, Ebbi, 1940. 
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À i 
nalizzato alla riduzione delle Spese. Malgrado le istanze volte gg 
Massimi termini questa Propensione al risparmio, prevalse la sosta "ille 
Putazione, e il consiglio — sia pure con il voto contrario di alcuni a si 
eletti a Torino — approvò l'integrale passaggio SERATE Î Tori- 
reali ed ex provinciali, a cui si aggiunsero tre brevi strade consoli 1,10 
no-Chieri, la Pinerolo-Torre Pellice e la Torino-Pont Canavese*. siglio, pere 

Come detto, era una decisione condivisa da quasi tutto il consig » per 
ché in sede di discussione non venne avanzata alcuna Se 
allargare il novero delle strade provinciali oltre all'ambito ereditato ca sta- 
sato. Le Stesse, poche, Strade consortili ammesse tra le provinciali È uri 
te oggetto di discussione e delibere già in epoca preunitaria, ottenen( sei de È 
tempo l'approvazione del consiglio divisionale ma il parere net sa 
l’intendente®. Le strade dichiarate provinciali erano 21 per un totale Cini 
515 chilometri. a cui occorreva aggiungere la strada da Fenestrelle Ho condi 
che il ministero, Nonostante le pressioni dell'ente locale, non classificò “i 
tra le nazionali: anzi, il tratto da Pinerolo a Fenestrelle venne declassato no 
novero delle nazionali e iscritto d'ufficio tra le strade provinciali". ara 
sguardo d’insieme emerge come tutti j capoluoghi di circondario Ut 
Ivrea, Pinerolo, Susa, Aosta) fossero collegati con strade nazionali 0 prov! 
ciali, mentre fra quelli di mand 
metà del totale. 3 il 

I motivi di una classificazione così prudente furono vari. FONT 
consiglio provinciale di Torino fu uno dei primi in Italia a votare l'elenco sà 
le proprie Strade, una procedura che altre province, anche del Nord, realizze- 
ranno anni dopo, talora solo nel 1871 e 1872. Una simile rapidità era motiva- 


ta dalle decisioni già assunte in precedenza, Soprattutto durante la Restaura- 


zione, che avevano dotato la provincia di Torino di una rete viaria di eredità 


ins la 
è pba CIO la 
amento solo una trentina lo erano, € 


* Cfr. Relazione della Deputazione Provinciale 
Provinciali, in Atti cp, 1866 e Verbali cp del 4,6 e 
zione definitiva delle strade provinciali da parte del 
10 dicembre 1866. 

° Cfr. Atti cd, 1849. 

" Cfr. Relazione della Deputazione sul conto economico e morale di 
sua gestione, in Atti cp, 1866 e il Verbale cp del 25 apri 
strade Torino-Genova via Poirino e Asti Torino Carmagno- 
la, Torino-Milano via Chivasso e Rondissone, Torir e e Airasca, 
Torino-Susa, Torino-Ivrea via Rivarolo, Torino-S, Torino-One- 
glia via Carmagnola, Torino-Ivrea via Chiv 
briasco, Pinerolo-Saluzzo via Cavour, Pi 
Lanzo via Ciriè, Ivrea-Pont via Castellamonte, Ivre 
Mortara via Verolengo, Torino-Chieri via Pino, Pinerolo. Torre Pellice 
via San Maurizio. 


sulla classificazione delle Strade 
7 settembre 1866. La class 7 
consiglio provinciale avvenne il 
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settecentesca incentrata sulla città capitale. Ma la fretta di definire la classifi- 
cazione nascondeva anche la volontà di impedire che si formassero gruppi di 
pressione entro il consiglio: il timore era che si giungesse a colpi di mano da 
parte di maggioranze occasionali interessate a trasformare in provinciali stra- 
de comunali o consortili. I consiglieri eletti a Torino e nei più ricchi manda- 
menti della pianura erano contrari a ogni allargamento del numero delle stra- 
de provinciali, innanzitutto perché le loro zone erano già ben servite sotto l'a- 
spetto viario, e poi perché ogni incremento di spesa sarebbe stato sopportato 
in misura maggiore dai contribuenti di quelle aree: le entrate dell’ammini- 
strazione erano basate di fatto sulla sovrimposta fondiaria su terreni e fabbri- 
cati. e la sola città di Torino forniva circa il 40 per cento degli introiti. Da par- 
te loro, i consiglieri delle aree montane e dei circondari più marginali — quel- 
li cioè che avrebbero ricevuto maggiori vantaggi da un allargamento del nu- 
mero delle strade provinciale — non furono in grado di predisporre un pro- 
definito. Del resto la legge di unificazione amministrativa 
gata: il futuro dell'ente appariva molto incerto, non si 
sapeva come avrebbero realmente funzionato gli uffici provinciali e gli stes- 
si bilanci dell'amministrazione provinciale erano ancora da compilare. La 
rapidità d'azione della deputazione e l'alleanza stretta fra i consiglieri del 
mandamento di Pinerolo c quelli della pianura torinese fecero il resto". 

Non si trattava però solo di disattenzione 0 insipienza da parte di quei 
consiglieri che avrebbero dovuto prestare maggiore attenzione alla questio- 
ne viaria. Il consiglio provinciale, e prima ancora il consiglio divisionale", 
da tempo erogava sussidi a favore delle strade intercomunali e di quelle 
consortili pari a un quarto o un terzo delle spese di manutenzione ordinaria. 
In sede di discussione sulla classificazione delle strade provinciali non man- 
carono i richiami ai sussidi quale forma di contributo alla viabilità comuna- 
le, onde prevenire eventuali richieste di provincializzazione; e furono pro- 
prio i consiglieri eletti a Torino — Varea gravata dal maggior carico di tasse 
provinciali = a richiamare espressamente la forma del sussidio come valida 


34 HI H ‘ade Ci aqlj! i tri j 
alternativa al passaggio alla provineta di strade comunali". Si trattava di un 
sostegno alla viabilità comunale e minore che consentiva alla provincia di 


gramma preciso e 
era appena stata promul 


le in carica nel 1866, formata da dieci componenti, 
era composta da sei con jeri del circondario di Torino, mentre presidente e vice- 
presidente del consiglio provinciale appartenevano al mandamenti della città di Us 
rino. I consiglieri del circondario di Pinerolo erano presenti nella deputazione con 


due membri. Cfr. Atti cp. 1866. ì 
! Sui sussidi alle strade consortili © 


nuta nel co io divisionale del 20 novemb 


“ Cfr. l'intervento del consigliere Lorenzo Ceppi 
7 settembre 1865. 


settembre 1865: cfr. anche il Verbale cp del 


! La deputazione provincia! 
P » 


intercomunali cfr. la lunga discussione avve- 
re 1854, in Atti cd, 1854. 


al consiglio provinciale del 6 


SI 
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rciò merite- 
intervenire su quelle carrozzabili a intenso traffico. ritenute ee ac 
voli di attenzione © aiuti, senza impegnare in forma COnimualna I i 
provinciale. Per di più il contributo era parziale, limitato a una ine strada 2 
la spesa complessiva, obbligando così i comuni attraversati dalla altre pa 
corrispondere la parte rimanente, Spesso la più consistente. E rain 
role, un escamotage che garantiva un contributo provinciale, non ù; Mi vele 
per l’ente, a comuni che altrimenti non sarebbero stati in grado di pro 
re alla Manutenzione delle Strade che attraversavano il loro territorio. 


Ad 


La lenta costituzione dell’amministrazione 
A seguito delle leggi di unifi 


azione amministrativa. l'altro pale de 
tenzione dell'ente provinciale fu l'istituzione degli uffici interni, sli arte 
stenti in forma embrionale, in quanto secondo la legge del 1859 ut d 
degli impiegati della prefettura era «applicata al Consiglio PrOKInela sffici 
alla Deputazione provinciale»! La legge del 1865 prevedeva IMSS 
indipendenti da quelli della prefettura, ma poneva pesanti vincoli alla: voli 
formazione: la deputazione provinciale di Torino lamentava che gli arie 
della legge sulle opere pubbliche 


al riguardo, che a noi solo rima- 
Saranno prese dal Governo. Quegli arti- 
che per tre anni il personale tecnico debba essere 
i del Genio civile, ma ancora che il numero di essi e gli 
stipendi complessivi e ja scelta del Personale che dovrà passare alle Provin- 
Pisani stabilito con Decreto Reale Secondo certe e prestabilite basi e for- 
malità!, 


Nell’agosto 1865 il ministero dei L. 
Strazioni provinciali di quanti «ufficiali supi 
cessitassero gli uffici locali e quali funzionari del Genio civile preferissero 
acquisire. Prefetto e deput ondevano una certa difficoltà nel 
definire l'assetto della pianta i fici, anche perché mancavano 
i riferimenti e l’esperienza Per poter valutare l'effettiva Portata del lavoro 
che sarebbe Spettato all’ente: m 


sarebbe î . ancavano modelli da Seguire, né potevano 
venire in aiuto gli esempi del municipio di Torino, che aveva al tempo 65 


impiegati, e della prefettura, dotata di 34 funzionari 


! Cfr. articolo 9 della legge rattazziana 


riportato in L. Mazzarolli, 
storica degli organi istiti ionali della Provir 


P 7 Evoluzione 
cia con particola, 


È te riguardo al Pros; 
dente della Giunta Provinciale cit., p. 104, 
Relazione della Deputazione Provinciale sulla Pianta e sugli Stipendi degli 
Uffici ed Impiegati provinciali, in Atti cp, 1865. ' 


" Cfr. Verbale cp del 6 settembre 1865. 
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LE STRADE DEL 


La deputazione propose un organico molto ristretto, limitato a pochi im- 
piegati, meno di una decina, ma con due segretari a capo degli uffici: scelta 
che venne accettata dal consiglio. che però non approvò l'ipotesi del doppio 
segretario, per evitare il rischio di una pericolosa duplicazione dei poteri al- 
l'interno degli uffici stessi”. Si stabilì dunque che la pianta organica fosse 
costituita da un segretario-Capo, due sottosegretari e quattro impiegati, a cui 
si aggiunsero, di lì a poco, gli addetti dell'ufficio tecnico, cioè un ingegne- 
re-capo, un ingegnere in seconda. due aiutanti, quattro assistenti e un «im- 
piegato d'ordine»". In particolare, la composizione dell'ufficio tecnico ven- 
sata in accordo con il Genio civile sulla base dell'elenco delle strade 
gati del Genio ritenuti 


ne f 
nazionali: passarono cioè alla provincia quegli impie 
esuberanti dopo la nuova classiti azione del 1865. Venne invece bocciata la 
proposta di alcuni settori del consiglio di creare degli uffici tecnici distac 
ti sul territorio al fine di meglio seguire la manutenzione delle strade: l’esi- 
guità numerica degli addetti e la necessità di avere uno stretto controllo sul- 
l'andamento degli uffici da parte della deputazione e del prefetto furono le 
motivazioni addotte, ma si trattò di un errore che risulterà tale di lì a qual- 
che decennio. 

La legge prevedeva che il primo gennaio 1866 si avviasse il nuovo corso 
amministrativo e gestionale delle province. Gli uffici dell’amministrazione 
provinciale di Torino si insediarono all’inizio di quell’anno presso la sede 
della prefettura, nel Palazzo delle Segreterie di piazza Castello, Nel novem- 
bre del 1865 cra stato scelto per il servizio di tesoreria provinciale il Banco 
di sconto e sete, mentre il bilancio preventivo era stato preparato in grande 
ritardo proprio a causa della difficoltà nel determinare entrate € uscite del- 
l'ente. Per la scadenza di inizio 1866 si dovette definire il passaggio della 
titolarità dei contratti di manutenzione stradale, ridefinirne validità e dura- 
ta”, deliberare il regolamento per gli impiegati. stabilire accordi con comuni 
e consorzi stradali. formare un regolamento interno per il funzionamento 
della deputazione; l'ente locale iniziò a pagare direttamente le spese di 
competenza proprio mentre il flusso di cassa presentava delle difficoltà, esi 
ricorse ad anticipazioni dagli istituti di credito e dal tesoriere” ; "a 

Era la creazione ex novo di una struttura burocratica, con tutte le diffi- 


nominata dal Consiglio provinciale per ri- 


"Cfr. Relazione della Commissione ) 3 È 
Cfr. Relazione della Cc (aprano geo 


ferire intorno allo stabilimento della pianta degli uffizii provineta 
e il Verbale cp del 12 agosto 1865. 

* Cfr. Verbale cp del 16 ottobre 1865. K 

! Cfr. Relazione della Deputazione provinciale sul s 
1866. 

® Cfr. Relazione della Deputazione 
sua gestione, in Atti cp, 1860. 


ervizio stradale, in Atti cp, 


Drvinciale sul conto economico € morale di 
Provinciale 


Nn 
usi 
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coltà immaginabili. 


A di separare 
probabilmente accentuate dalla nec si e 
Pratiche e procedure da quelle degli uffici prefettizi: una Li prefeto. 
vata dalla condivisione fisica degli Spazi e dal ruolo AMPIRUA di utazione 
Fappresentante del governo centrale ma anche presidente A «CON 
provinciale. Né contribuì a migliorare la situazione la nuova legge s zio» 


icalla tassa 

5% 5 che FA etti alla tas 

8uaglio fiscale», che rivedeva gli imponibili fondiari Ren ti ci la- 
Ed n Sea ssa che la deputaz % 

ne provinciale, di applicazione tanto complessa che la de] 


nr ro- 
: sueli andamenti della cassa P 
Mentava con astio delle sue conseguenze sugli andamenti di 
vinciale: 
fatto che 
5 A È a storia. per un fatto € 
Per un fatto che non ha forse alcun riscontro nella storia, per U 


dalla fatal legge di conguaglio trae la sua origine principale. da tre pra 
suna esazione regolare fu possibile, anzi la maggior parte dei contri 
non sa se e come e quanto debba pagare”! de 
a 
La provincia dovette fare 
co di sconto e sete, accoll 
In questa fase di avvi 
Ministrazione era basato 
provinciale, Il consiglio 
dozzina di volte durante 
ria il primo lunedì di sett 
agosto. Spesso le sue riu 


affidamento su ulteriori anticipazioni del B 
andosi così nuove spese per gli interessi. jell'am- 
0 complessa e difficile, il funzionamento Coin 
di fatto sul ruolo preponderante della deputà n 
veniva convocato abbastanza raramente, una ci fina- 
l’intero anno, con l'apertura della sessione ve di 
embre, termine poi modificato al secondo sa 
nioni duravano alcuni giorni, durante i quali teri 
argomenti all’ordine del giorno, una procedura che di 
hieste dei numerosi consiglieri che provenendo # 
evano occasione di ricordare il sacrificio a cui si SO 


4 È nin i e»? 
edono l'occhio vigile del padrone 
erano meno intensi. 


Nel consiglio erano presenti numerosi not: 
daci di qualche comune del loro mand 
gio nel capoluogo Tappresentava un n 
lontanava dai propri interessi locali. 
glieri rappresentanti dei mandamenti 
maggior spazio ai consiglieri eletti 0 re 
i consiglieri eletti a Torino rivestivano 
denza e nella deputazione: nel 1867, an 


abili di campagna, magari sin- 
amento di elezione, per i quali il viag- 
'Otevole dispendio di tempo che li al- 
La parziale indisponibilità dei consi- 

più isolati non Poteva che lasciare 
sidenti nel Capoluogo. In particolare, 
importanti ruoli nell’ufficio di presi- 
no In cui venne integralmente rielet- 


® Rendiconto amministrativo della Deputazione Provinciale per la 
avuta dal 3 settembre 1866 al 2 settembre 1867, in Atti cp, 1867. 

Cfr. intervento del consigliere Giuseppe Buniva al consiglio Provinciale del 7 
settembre 1868, in Atti cp, 1868. 


sestione 
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to il consiglio. fra i 13 suoi membri eletti a Torino — su un totale di 60 — vi 
erano il presidente e il vicepresidente del consiglio, mentre ben 6 dei 10 
componenti della deputazione rappresentavano il capoluogo o la sua cintu- 
ra. Il peso specifico degli interessi dell’area torinese era inoltre accresciuto 
dal fatto che molti senatori e deputati nazionali, spesso anche presenti nei 
seggi consiliari della provincia, pur se eletti in altre zone risiedevano in 
città. Infine. i contatti tanto ufficiali che informali con il prefetto avveniva- 
no ovviamente con maggiore facilità nel capoluogo. 


Il còté amministrativo, tanto al vertice (organismi ministeriali), quanto alla 
base (prefetti, sindaci, altri organi decentrati), era percorso da questo flusso 
ininterrotto di istanze, richieste, concessioni, piaceri, contropartite, favori, 
deroghe e baratti di ogni genere. e non sempre di comprovata liceità. Tra i 
due “universi” si tendevano pure delle linee trasversali che finivano per ce- 
mentarli e sostenerli ulteriormente. Il deputato [al parlamento] poteva, infat- 
ti. intervenire sui prefetti per far punire sindaci (rimozione, sostituzione) € 
amministratori locali (scioglimento dei Consigli ecc.) in mano a forze politi- 
che avverse — 0 colpire gruppi di cittadini che non l'avevano sostenuto — co- 
sì come gli amministratori municipali erano in grado, sempre tramite i pre- 
fetti, di danneggiare le aspettative di rielezione di un deputato, ovvero utiliz- 
zare il deputato stesso per far allontanare un prefetto troppo zelante ... que- 
ava uno dei suoi punti di forza — e di moltiplicazione 
ovinciali, presiedute dal prefetto??. 


sto gioco perverso trov 
delle transazioni — nelle Deputazioni pr 
Il sistema notabilare, la ristrettezza dell'elettorato e la ancor maggiore 
esiguità delle élite dirigenti spiegano anche la rielezione dei consiglieri pro- 
vinciali, che talora divenivano veri e propri padroni del collegio, con una no- 
tevole longevità politica”. Per analoghi motivi anche i componenti della de- 
putazione provinciale venivano confermati dal consiglio, anno dopo anno, 
nel proprio incarico. Le immissioni di nuovo personale politico avvenivano 
pertanto in forma assai limitata, talora con successioni familiari all’interno 
del collegio elettorale, mentre la causa principale dell'uscita dalla deputazio- 
ne provinciale e dall'ufficio di presidenza era il dece so del consigliere. 
L'amministrazione provinciale era indi caratterizzata da un bas 


qui 
mo indice di ricambio dei suoi rappresentanti, con sporadiche convocazioni 
del consiglio e un ruolo preponderant 


e della deputazione, le cui riunioni 
iodicità i e il cui sre era rafforzato dalla presenza 
avevano periodicità settimanale e il cùi potere era rafforz to dalla pi a 

e deputati nazionali, 


al suo interno di numerosi senatori i ea di an 
nare i lavori dell'organo collegiale e di influire anche sul prefetto che ne era 


talia 1848-1995 cit.. PP- 46-47. 
nciale per 55 anni, dal 1871 al 1926. Cesare 
per 39, Michele Bertetti per 35. Er- 


3 P. Aimo, Stato e poteri locali in 1 
® Paolo Boselli fu consigliere provincia 
Valperga di Masino per 41 anni, Secondo Frola AMO 
nesto Balbo Bertone di Sambuy per 33. Pietro Spurgazz! per 28. 
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ell'ammini- 
Îl presidente. La deputazione era in Sostanza il vero inotore go 
Strazione, e le sue Scelte 0, al contrario. le sue inerzie influivano ia la 
dell'ente in forma decisiva. Il consiglio aveva certo il IRE limi- 
deputazione, ma il suo ruolo effettivo negli affari provinciali o gna 
tato dalle scelte dell'organo esecutivo e dalle proposte che SOR “dmn così 
Va per i non numerosi incontri del consiglio stesso. Il costitui Me degli in- 
Compatto assetto di potere non poteva non portare al cristallizzarsi des 


It - © . aaa inistrative- 
teressi in 81000, favorendo un Involuzione delle pratiche ammir 


Un'azione prudente 


Forse non solo nel caso di Torino, più fattori giocarono a een 
politiche provinciali molto prudenti: l'incertezza della legge sul pn 
fiscale, la debole struttura amministrativa, il timore di un SPERO 
Mento delle spese e, più in generale, il senso di incertezza e novità € 
traddistingueva l'assetto amministrativo, Questa impostazione sr tem- 
poteva che essere ancora più marcata nel Settore stradale, sia perché È 2a 
po la viabilità Fappresentava — insieme al mantenimento dei «tro Ra 
maggiore spesa dell’amministrazione provinciale, sia perché la e 
sulle strade venne ben presto ampliata e nuovi compiti assegnati dal Pell 
no alle province, Tutto questo mentre il processo di miglioramento ssa 
viabilità statale e provinciale continuava ininterrotto, con notevoli po, 
gQuenze sul bilancio: Proseguivano le Nicostruzioni dei ponti, in gn 
in ferro in Sostituzione di quelli in legno: avviavano gli studi per le rettifi 
che di Percorso; si cercava di abolire o riscattare i pedaggi di transito. ‘I 

Si è detto che la provincia di Torino si trovava a gestire una rete di 2 
Strade per oltre 515 chilometri, a cui andava aggiunta la Pinerolo-Cesana 
iscritta d'ufficio dal ministero dei Lavori pubblici tra le provinciali. Ma, @ 
meno di un anno dall azione delle Strade, nel 1867 vennero 
ufficialmente avanzate le prime richieste di nuova provincializzazione. Nel- 
la Seconda riunione de etto in quell’anno, si propose il 
passaggio alla provincia di sette tratti, per lo più posti nel circondario di To- 
rino”. Per esame delle richi i onsiglio nominò una commissione ad 
hoc, i cui lavori si conclusero solo nell’anno Successivo, ma nel frattempo 


odici strade che misuravano comples- 


iggio di 


le con 
a non 


* Le strade interessate erano la Cogne-Aosta, 1 
Villanova, la Chieri-Ca telnovo, la Chieri-Cambiano, la Valperga-Rivarolo via S 
lassa, la Ivrea-Cigliano: cfr. Verbale cp del 3 settembre 1867. 

© Cfr. Relazione della Commissione inca 
sificazione di nuove strade fra le proy 


la Airasca-Villafranca, la Chieri- 


‘a 


cata di esaminare 


le domande di clas- 
‘inciali, in Atti cp, 1868. 
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In un primo momento, la deputazione aveva espresso un parere positivo 
sull’assunzione di nuove strade. precisando però che la provincializzazione 
poteva riguardare solo strade giù esistenti e ben sistemate, non quelle in cor- 
so di costruzione. secondo una norma contenuta nella legge sulle opere pub- 
bliche del 1865”, Questa posizione in linea di principio favorevole derivava 
dall'idea che la provincializzazione fosse per i comuni e i consorzi uno sti- 
molo al miglioramento viario, sempre più considerato, prendendo a modello 
il caso francese, un irrinunciabile fattore di sviluppo: «le più facili vie di co- 
municazioni [sono] il più sicuro mezzo d’accrescere la forza e la ricchezza 
2. il numero e la buona condizione delle strade sono uno dei segni i più si 
curi dello stato d’avanzata civiltà dei popoli»*. 

Invece «la commissione [del consiglio], fatta perciò convinta che nell’e- 
lenco già votato si è soddisfatto in modo assai largo a quanto la legge pre- 
scrive, e si è provveduto ampiamente agli interessi della Provincia, è d’av- 
viso che allo stato attuale delle cose non siano da accogliersi nuove strade 
nell'elenco delle provinciali»?*. Un parere negativo mosso dalla consapevo- 
lezza che accettare nuove provinciali izioni significasse, nei fatti, scarica- 
re sulla provincia i costi della viabilità comunale. Inoltre. dalla discussione 
in consiglio emerse che erano in preparazione ulteriori richieste oltre a 
quelle già presentate: questa pioggia di domande e l’azione di lobbing por- 
tata avanti da molti consiglieri a favore dei propri mandamenti indussero 
anche la deputazione a cambiare idea, nel timore che l'eventuale voto favo- 
revole alla provincializzazione di alcune strade innescasse un meccanismo 4 
catena di sempre nuove richieste © conseguenti assunzioni in carico alla 
provincia. Non mancarono durante il dibattito interessati richiami alla for- 
mazione di consorzi e al ruolo che i sussidi provinciali avrebbero potuto 
svolgere a favore della viabilità minore. In epilogo. il consiglio, influenzato 
dal parere della propria commissione e con l'assenso della deputazione, de- 
liberava «di sospendere ogni discussione intorno alle domande per la cla si- 
ficazione di nuove strade provinciali». invitando la deputazione a predi- 
sporre le bozze dei regolamenti sulla viabilità previsti dalla legge del | 865 e 
che riguardavano anche la formazione e il finanziamento dei consorzi. 

La delibera del consiglio che sospendeva ogni determinazione fu evi- 
dentemente un compromesso tra le varie tendenze PIeSEgt Ino salefione 
che in teoria lasciava aperta la possibilità di un riesame a breve. In realtà, 


Provinciale sopra domande di diversi Con- 


” Cfr. Relazione de. putazione i d 
Cir fieladione delia Seprio a tra le provinciali, in Atti cp, 1867. 


sorzi e Comuni per la classificazione di strade 


* Idem. è ape 
Relazione della Commissione incaricata di esaminare le domande di classift 
; È) a cnetali.i ic 868. 

cazione di nuove strade fra le provinciali in Att cp» 1868 
“ Cfr. Verbale cp del 9 settembre 1868. 
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ichieste delle comunità de 
era una manovra dilatoria mirata a indirizzare le LAT dourt: Una 
cali verso i sussidi Piuttosto che verso le ARE O delle dlite 
simile scelta Mostrava la contraddizione che si apra ir ver di conqui- 
politiche: esse erano strette tra l'auspicio progresshare ; circolazione delle 
sta e attraversabilità del territorio, libertà di transito e si za di risorse, dal 
Persone e delle merci, da una parte, e drammatica sosia di pedaggi. 
l’altra. Si riteneva necessario garantire buone rio ana che tutt 
nuovi e solidi ponti in muratura, una ramificazione della peo programma 
si auguravano Sempre più fitta, ma la realizzazione di Sa vl: provenire né 
richiedeva capitali adeguati che, come detto, non EOS er investimenti 
dall’erario Statale né dalle finanze comunali, troppo pisa e dall'ammi 
di simile ampiezza. E, dopo la decisione del consiglio, ia il bloccare 
nistrazione Provinciale, la cui scelta di compromesso finiva 
ogni incremento della rete. 
Né bastavano i sussid 
de comunali, i contributi 
Spese di sistemazione d 


; elle stra- 
i: a differenza della provincia Sg d delle 
dati in questa forma coprivano solo pri cal la 
el piano viario, las iando E na alla pr 
quota restante e tutte le spese straordinarie. Per di più, il Po mad 
vincia era un atto irreversibile, mentre il sussidio doveva ini t 
bilancio anno Per anno. Si veniva così a costituire un legame È o ci sine 
Va deputazione (che predisponeva i bilanci poi votati dal COUS on pote- 
goli consiglieri interessati al rinnovo del sussidio, un rapporto Chen rassi. 
Va che essere di dipendenza verso l’organo esecutivo: con questa parte 
quindi, non solo gi limitavano le Spese provinciali ma, vincolando Osa 
dei bilanci ai SUSsidi, si aumentava il potere della deputazione, che v 


2 ; IDE BOL È forzato il blocco 
sempre più garantita Ja rielezione dei Suoi componenti e rafforzato il 
di potere che ne costituiva l’ossatura. 


La Sospensione di ogni decisione sull’ 
berata dal consiglio 


nel 1868, d 
Sessione del 1876 no i 
€ fino al 1883 il co 
largamento della rete s 
quindicennio carico di 


in 
ra 


; " leli- 
assunzione di nuove strade, di 


enti nel campo stradale, che Ha 
ggi tra cui quella sulle strade comuna 1 
igatorie e quella del 188] sul miglioramento della viabilità provinciale. 


Le politiche viarie nazionali dal 1865 al 1875 


ario sancita con le leggi di unificazione 
a continuità con il classico sistema france- 
nto, rispetto alla prima parte del 
Ncora più indietro, al Settecento, il Sistema viario tra- 
i ‘a frenetica posa dei binari e dal 
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ruolo della ferrovia. A essa era infatti generalmente attribuita la funzione di 
collegamento sulle lunghe distanze. mentre si riteneva espressamente che il 
ruolo delle strade dovesse ridursi ai collegamenti locali. in una divisione dei 
compiti che si sarebbe inevitabilmente trasformata in sinergia tra le due mo- 
dalità di trasporto. Era dunque la viabilità minore quella verso cui andavano 
indirizzate le maggiori attenzioni. innanzitutto collegando con buone strade 
tutti i capoluoghi di mandamento, e. più in generale, i centri minori con le 


stazioni ferroviarie. 

Secondo tale modello, con il passare del tempo la viabilità statale sareb- 
be scomparsa, perché l'apertura di nuove tratte ferroviarie avrebbe via via 
comportato la cessione alle province di tutte le strade nazionali. Sono in 
questo senso esemplari le parole di Francesco Crispi che, nel 1862, al parla- 
mento unitario da poco costituito, dichiarava: «Per me sta che un giorno le 
strade ordinarie, che andremo a chiamar nazionali, dovranno ritornare pro- 
vinciali, e che le ferrovie saranno le arterie principali per le comunicazioni 
interne dello Stato»®. Qualche anno dopo. in sede di discussione della legge 
sulle opere pubbliche, non mancarono proposte radicali, finalizzate alla ces- 


sione totale della manutenzione stradale alle province, escludendo da subito 
ogni intervento statale. 
Se si fossero date tutte le strade alle provincie, si sarebbe ottenuto un’effetti- 
va semplificazione, un reale risparmio nell’amministrazione centrale; men- 
tre invece col sistema misto che si vuole introdurre, lo Stato conserva ancora 
in massima parte il personale necessario per la gestione economica e tecnica 
dei lavori pubblici, ed obbliga la provincia ad istituire un’altra amministra- 
zione, ed avere un altro personale tecnico; quindi duplicazione di lavoro e 
spesa. . 
Si dice che non tutte le provincie potrebbero avere i mezzi di far fronte agli 
impegni necessari per le opere pubbliche da eseguirsi 0 da conservarsi nelle 
rispettive circoscrizioni, io lo ammetto; ma vi ha un facile rimedio. ed è di 
stanziare nel bilancio dello Stato speciali su di per quelle opere, che non 
potrebbero dalle sole provincie né mantenersi, ne 


Tali ipotesi vennero meno per l'evidente difficoltà degli enti locali a far- 
si carico dell'intera gestione. ma le scelte del 1865 non risolsero affatto i 
problemi del comparto stradale. Se le province avevano difficoltà finanzia- 
rie e le élite che le governavano erano restie ad aumentare gli esborsi dei 


eseguirsi*. 


* Intervento di Francesco Crispi alla Camera dei deputati in data 3 febbraio 
1862. in Discorsi parlamentari di Francesco Crispi, Roma, Camera dei Deputati, 
1915, p.98. : } | 

© Senato del regno, tornata del 24 febbraio 1865, intervento del senatore Anto- 
nio Giovanola riportato in G. Capitani, G. E. Garelli della Morea, voce Strade, in Il 
Digesto Italiano, vol. XXII, parte Il, Torino, Utet, 1895. pp. 683-684. 
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“1a costruzione di 
Propri enti, come si è visto nel caso di Torino. per i comuni ari 
Strade carrozzabili era un'operazione ancora più onerosa se si nel tempo 
Possibile), a cui andavano aggiunti costi successivi e Lograe critica 
per la manutenzione: molti piccoli centri mancavano di RISI pe spesso 
Sufficiente anche per la semplice riparazione delle mulattiere. 


iffuso 

> arato diffu 
te hrna iaia in apparato ditlus 
era gestita direttamente dagli utilizzatori. L'assenza di ur na negoziale è 


di uffici tecnici, la dimensione ridotta degli enti e la comples ile attivare 1 
amministrativa nella formazione dei consorzi rendeva AREA più 
Sorse adeguate ai compiti che si ritenevano propri della circoseriz 
piccola del territorio. cmrativa di uni 

Il 30 agosto 1868, a soli tre anni dall'emanazione della nor E ein 
ficazione amministrativa, venne approvata la legge 4613 per la ia Jegisla- 
© sistemazione obbligatoria delle strade comunali». L'intenzione de pae 
tore era quella di sana i 
zava il settore Strad 


re il differenziale di risorse e di volontà che cina 
ale proprio nel suo anello più debole, quello se da rite- 
Il primo articolo iniziava con una descrizione delle strade comuni Ò sura 
nersi obbligatorie, colmando così Una lacuna del testo del 1865, SEL 
deva sì, tra Je Spese obbligatorie, quelle per la viabilità, ma non desc 


a 
È 5 i si diede risposta con l° 
nel dettaglio quali dovessero essere. Una carenza cui si diede risposte 
seguente elencazione. 


È obbligatoria per i comuni la costruzione e sistemazione delle strade com 
nali: A 

I. Che sono necessarie per porre in comunicazione il maggior centro di ho 
Polazione di un Comune con il capo-luogo del Spettivo Circondario, 0 co! 
Maggior centro di Popolazione dei Comuni vicini; 

2. Quelle che sono necessarie per mettere in comunicazione i maggiori cen- 
tri di popola e del Comune con le ferrovie e i porti, sia direttamente. sit 
collegandosi ad altre strade esistenti; 
3. Quelle che devono servire 
tanti di un Comune? 


a mettere in comunicazione le frazioni impor- 


La nuova legge si inseriva nell'alveo delle dis 
cisando da un lato con maggiore d 
viario, ma affrontando dall’altro 
risorse disponibili. Prevedendo, cioè Ss ica: i prelievi ad 
hoc potevano essere costituiti da una sovri 

«una tassa speciale sui principali utenti», da Prestazioni d’o er 
tanti e, infine, addirittura da pedaggi. I fondi così 
destinati alla sola costruzione di nuove Strade, e 
pure alla manutenzione di strade esistenti. 
vincolare ferreamente all’obiettivo Ie risorse 


evano essere 
altro SCOpo, nep- 
© del legislatore 
‘a perché con tutta 


a nessun 
Era intenzion 
attivate, si 


® Articolo 1 della legge 30 agosto 1868, 
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evidenza i comuni mostravano già in altri casi di impiegare altrimenti le ri- 
sorse loro assegnate, sia perché i fondi così ottenuti erano da concepire co- 
me il risultato di uno sforzo veramente straordinario, e che a scopi straordi- 
nari e rigorosamente definiti dovevano essere destinati. Val la pena di osser- 
vare che con questa legge il parlamento — nel 1868 — giunse a imporre ai 
cittadini obblighi personali semifeudali, 0 feudali del tutto, come quello del- 
le prestazioni d'opera, in piena opposizione ai principi liberali. Ma. eviden- 
temente, di fronte all'emergenza costituita dalla carenza di strade tutto era 


ritenuto lecito, anche se intaccava pregnanti valori ideali. 

La legge, infine, non solo obbligava i comuni alla costruzione di strade, 
ma dettagliava con precisione i tempi di formazione dell'elenco delle strade 
da aprire (sci mesi), i tempi per la redazione dei progetti (due anni), obbli- 
gando infine il prefetto a subentrare ai comuni che non avessero adempiuto 
alla legge, con un illimitato potere sostitutivo. Era anche previsto che la 
prefettura redigesse i progetti per quei comuni che non potevano provvede- 
re in proprio, ed era inoltre autorizzata a costituire d'ufficio consorzi tra co- 
muni. La costruzione delle strade poteva essere sussidiata sia dalle provin- 
ce, come già previsto dalla legge sui lavori pubblici, sia — e questa era una 
novità — dallo stato, per un massimo di un quarto della spesa sostenuta. 
Inoltre, alcuni lavori di costruzione potevano essere svolti dalle truppe mes- 
se a disposizione dai comandi militari, truppe che avevano anche il compito 
di vigilare sui cantieri aperti. 

La scommessa che si giocava con la legge sulle strade obbligatorie era 
di ripercorrere quanto aveva fatto la Francia con la sua legge 21 maggio 
1836 «sur les chemins vicinaux», che aveva permesso alla nazione transal- 
pina di dotare l’intero territorio di una valida rete viaria. Si voleva riprodur- 
re un modello che la pubblicistica aveva vantato e amplificato nei suoi ri- 
sultati, con un entusiasmo forse eccessivo”, nell'intento di eguagliare la 
grande potenza d'oltralpe. senza però cogliere criticamente le notevoli dif- 
ferenze morfologiche ed economiche esistenti tra i due paesi, e neppure te- 
ner conto della dotazione di risorse tecniche effettivamente disponibili. In 
realtà l’azione, anche energica, dispiegata dal legislatore italiano con le va- 
rie lessi del comparto mostrava un’intima contraddizione che finiva con 
l'indebolire l’intera costruzione. Mentre le strade nazionali diminuivano di 
ate alle amministrazioni provinciali di cui anda- 
lo stato, anche con i risparmi così ottenuti, fi- 
nanziava quegli stessi enti a cui dismetteva strade. Da un lato, non si attri- 
buiva alla viabilità una funzione fondamentale a lungo raggio nei trasporti 
su terra. Dall'altro, si era consapevoli che intere province avevano pochi 


numero con l'essere assegn 
vano ad appesantire | bilanci, 


4 Fra tutti cfr. G. Capitani. G. E. Garelli della Morea, voce Strade, in Il Digesto 


Italiano cit.. pp. 721 © SS. 
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chilometri di ferrovia e che 


e (0) 
sostituire un elemen 
erano quindi le strade a costituire u 
essenziale per | 


a coesione nazionale. senziale non solo per la Fasti 
zazione tanto invocata, ma anche. molto più banalmente, person gi 
giungibili interi mandamenti che sarebbero rimasti altrimenti etti 
che proprio la lotta al brigantaggio mise in luce l'isolamento che co 
stingueva molte zone del Mezzogiorno. 


Ra 9 a i *intiena $ rigantagg 
Il difetto di Strade in due modi produce e mantiene il brig an l'incremento 
rendendo in molti luoghi dif SIMO, in alcuni impossibile. Gi del'vive: 
delle industrie, dei commerci, dell'istruzione e di tutte le buone ar 


DIA = a : poi mettendo infiniti € 
re civile, alimentando € propagando così quella peste: poi mettendc 
Speso insuperabili ost 


È a forza 
acoli a perseguitarla od a spegnerla mediante pista 
pubblica. I luoghi quasi inacce: ibili ed inesplorabili ai soldati, cui è sd si 
il presidio dell'ordine Pubblico, sono sicuro nascondiglio e certa difesa 
malfattori*, 


io: prima 


Abbagliato dal mito ferroviario ma obbligato a intervenire nella Ver 
lità, il ceto dirigente nazionale oscillò vistosamente tra il desiderio drei 
bandonare rour court agli enti locali l’intero settore e la ferma volonta. I 
aprire finalmente i] territorio alla Mobilità. L'unica, contraddittoria, viad - 
scita era quella di impegnare ancora più marcatamente comuni e psi 
nel settore Stradale, Si Spiega così l’abbondanza della normativa, il ripeters 
delle leggi e l’ampliarsi degli elenchi di strade interessate da interventi spe- 
cifici, E sj Spiega anche la concessione di su isidi statali alle province © Ù 
comuni, proprio perché erano necessari a Stimolare élite locali reticenti 0 
prive di mezzi per cambiare lo stato delle cose. Ma neppure questa promes- 
sa di finanziamenti dal centro era ritenuta sufficiente, perché la legge lasciò 


Sempre allo stato la Possibilità di avocare a sé i] compito di costruzione del- 
le strade, mentre i prefetti avevano I 


gatorie. La surrogazione 
" ET ae Aperto proprio contro nuclei di 
classi dominanti da CUI si cercava i 


È , ‘ collaborazione Piuttosto che ostilità. I 
funzionari Rumericamente sparuti della prefettura non a $ 


tonomie di altri enti poteva 
i notabilati comunali e provinciali, i quali a loro volt 
di esercitare pressioni sul governo e sugli stessi prefe 
mostrati troppo zelanti. Il senso ultimo delle leggi s 
caotico insieme, Appare piuttosto quello di uno stim 


» nel loro 


“ G. Capitani, G. E. Garelli della Morea, voce Strade, in Il Digesto Italiano SÈ, 
p. 729. 
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esistenti, nella speranza di ottenere un maggiore coinvolgimento della peri- 
feria nell’infrastrutturazione del paese. Più che nel loro significato letterale, 
sussidi e poteri surrogatori vanno interpretati come un alterni di promes- 
se e minacce (queste ultime più brandite che altro) rivolte agli attori politici 
decentrati, in intima coerenza con le indicazioni emerse nel 1865 per l’inte- 
ro settore delle opere pubbliche e dei poteri locali. 

A meno di un anno dalla legge 30 agosto 1868, fu approvata una nuova 
legge riguardante il sistema viario, che questa volta interessava la costruzio- 
ne di strade nazionali e provinciali. Il dispositivo della legge 27 giugno 
1869 n. 5147 per la «costruzione di strade nazionali e provinciali nelle Pro- 
vincie meridionali continentali» era volto a irrobustire la trama della viabi- 
lità soprattutto montana del Mezzogiorno, l’area che più di tutte mostrava la 
debolezza e la frammentarietà dei trasporti terrestri. La legge del 1869 allar- 
gava ulteriormente la rosa delle strade nazionali nel Sud: per la disagevole 
morfologia, la carenza di capitali e di interessi, ma anche per la marginalità 
dei flussi e dei traffici, l'entroterra del Mezzogiorno era povero di ferrovie. 
situazione che aggravava l'endemica difficoltà degli spostamenti e sì so- 
vrapponeva alla carenza di strade locali. La legge prevedeva l'inserimento 
di 14 nuove strade tra le nazionali (strade che per lo più erano da completa- 
re se non esistenti solo sulla urta) e dava mandato per la costruzione di 17 
tratti di carrozzabili da classificarsi provinciali; i lavori per queste strade 
erano da eseguirsi sotto il controllo statale, a sumendo esplicitamente la ca- 
ratteristica di obbligatorietà, e con un sussidio statale variabile da un terzo 
gi tre quarti del totale. 

A distanza di sei anni si ritenne necessario un nuovo supporto per la co- 
struzione di un cospicuo numero di strade provinciali. Con la legge 30 mag- 
gio 1875, «che autorizza la spesa di lire 47,420.000 per la costruzione di 
strade nelle provincie che più ne difettano», era previsto in un decennio un 
notevole impegno economico da parte dello stato quale contributo alla co- 
struzione di 62 strade provinciali. Strade destinate quasi tutte al Mezzogior- 
no. di cui solo tre di terza classe, affidate cioè alla costruzione da parte delle 
59 casi la costruzione era curata direttamente 


province, mentre negli altri È i 
dallo stato, con successivo passaggio alle province una volta terminate le 


opere necessarie. 


La difficile applicazione della legge del 1868 in provincia di 


Torino 
Nella provincia di Torino la rete viaria minore presentava grandi caren- 
ze, soprattutto nei circondari montani. Nel 1871 le strade comunali ammon- 


tavano a ben 3.877 chilometri, di cui però solo | 1976 sistemati, cioè con una 
sezione chadale che consentiva il passaggio dei carri. Su questi duemila 
chilometri circa di strade mancavano peraltro notizie sulla larghezza e sulla 


63 


STRADE E POI ITICA 


igliori strade co- 
qualità del fondo viario, ma si trattava comunque delle Du da ancora 
Munali esistenti, in quanto, delle rimanenti, 156 cRiomneni ù densi rotabili». 
Sistemarsi, 19 addirittura da costruirsi e altri 1.301 «da i più 
cioè erano Poco più che sentieri e mulattiere, soprattutto Para re- 
periferici, Ad esempio, il circondario di Aosta feastisponzen I iotabili a cui 
gione autonoma) aveva Solo 57 chilometri di strade comunali 
facevano da contraltare 703 chilometri di mulattiere! sincia di Torin 
È evidente che anche nella «progredita» e sviluppata RS comuna 
si rendevano necessari i propostiti della legge del 1868 sulie cr il senso di 
li obbligatorie, e non mancava negli amministratori provincia » delle stra 
Una palese inferiorità rispetto ad altre parti del regno: «L ga centra 
de così comode, e perfette e ben tenute della Lombardia e dell’Ità i 
le dovrebbe essere per noi u 
costo la perfezione». i predisporre. nel 
Il primo Passo compiuto dall'ente locale fu quello di pre gl er la co- 
1870, il regolamento Stradale provinciale che stabi se le I 
Struzione, la Manutenzione e la polizia della viabilità provinciale e € 
le. Si prevedeva che Je stri 
complessiva di Sette metri, 


no 


ad 0g 
i osrha er emularne ad 0g 
n movente efficacissimo per emula 


archezza 

ade provinciali dovessero avere nai ar 
riducibili in Montagna e in collina a lr una 

dirittura quattro Metri. Il piano viabile di sette metri era suddiviso 
carreggiata di 4,5 metri e per la parte rim 
ciapiedi laterali, protetti d 
(ponti, muri di contenime ecc 


almeno cinque me- 
a3,5 metri; le «strade comunali non ar 
no consentite solo in luoghi «alpestri» © 
a carreggiabile era troppo 
impegnativa®, La provincia, da parte sua, sj faceva carico delle spese di 
progetto delle strade comunali obbligatorie dietro Semplice richiesta del co- 
mune, fatta eccezione per i rilev, i i 
caso in cui le Strade consortili Ono stato di conservazione e 
conformi al regolamento APprovato, la Provincia accordare un sussi- 
dio proporzionale alle spese di manutenzione ordinaria, 


Nontagna 
reggiabili», cioè le mulattiere, erar 


esclusivamente dove la costruzior 


" Cfr. Discorso pronunziato dal Prefetto nell ‘apertura de 
del Consiglio Provinciale per l’anno 1871, in Atti cp, 1871, 

Relazione della Deputazione Provinciale sul conto consuntivo 
per l'anno 1875, in Atti cp, 1876. î 

* Cfr. Regolamento per la costruzione, manutenzione e sorveg 
de provinciali. comunali, consortili, approvato dal consigli 
vembre 1870, in Atti cp, 1870. 


Ua Sessione Ordinaria 
della Provincia 


lianza delle 


A Stra- 
© provinciale 


il 30 no- 
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Oltre al finanziamento parziale delle spese di costruzione per le strade 
comunali obbligatorie. il regolamento disciplinava la concessione dei sus 
di per la manutenzione delle altre strade comunali e consortili. I lavori su 
tali strade erano eseguite direttamente dai comuni, sotto la sorveglianza di 
un «delegato stradale» nominato dal comune stesso e con la supervisione 
dell'ufficio tecnico provinciale. In altri termini, il sistema introdotto con il 
regolamento stradale del 1870 perfezionava il meccanismo di funzionamen- 
to della provincia stabilito nel 1865, che prevedeva un piccolo ufficio tecni- 
co composto da una mezza dozzina di funzionari, il cui compito era l’ade- 
guamento della rete viaria provinciale alle nuove disposizioni e il supporto 
progettuale ai comuni, A esso si affiancava un vasto corpo di cantonieri, 
e svolgevano compiti di sorveglianza e 
a, cioè la fornitura e posa 


composto da circa 200 operai, ch 
manutenzione minuta. La manutenzione ordinari 
della ghiaia secondo il metodo macadam, era affidata a grandi appaltatori 
privati, anche incaricati delle costruzioni ex novo. Il regolamento stradale 
entrò in vigore solo nel 1872, e solo dopo una lunga vertenza con il ministe- 
x blici che non intendeva convalidare il contenuto di alcuni 
a proteste della deputazione e del consiglio che si oppo- 


ro dei Lavori pub! 
articoli, suscitando I 
se. inutilmente. al diktar governativo”. 

Quello dell’approvazione del regolamento fu un primo importante passo 
da parte della provincia per disciplinare e coordinare la materia, soprattutto 
per dare ai comuni e ai consorzi intercomunali una normativa di riferimen- 
to. che l'emanazione delle norme di attuazione della legge sulle strade co- 
munali obbligatorie aveva reso ormai indispensabile”. Peraltro, si trattava 
di un obbligo già previsto dalla legge sui lavori pubblici del 1865: mentre 
molte altre province italiane vi avevano ormai adempiuto, la deputazione, e 
di riflesso il consiglio, avevano atteso a lungo prima di avviarne 1 lavori di 
predisposizione. La provincia di Torino giunse perciò a definire un quadro 
normativo completo solo a più di dieci anni dall'unità nazionale e a sette 
dalla legge sui lavori pubblici. LA LL : 

Naturalmente il regolamento provinciale, insieme alla legge del 1868, 
era considerato lo strumento principale per incoraggiare lo sviluppo della 
rete viaria locale, da realizzare con il decisivo ruolo dei comuni. Ma, secon- 
do le risentite e preoccupate dichiarazioni dei prefetti, erano proprio i co- 
muni che non si rendevano partecipi del programma costruttivo, nonostante 
le numerose facilitazioni che la legge accordava loro. Si ripetevano le la- 
1 comunità locali: nella sua relazione al consiglio 


mentele sul poco zelo della ; 4 MIST 
provinciale «letta nella seduta del 2 settembre 1872» il prefetto, Vittorio 


1 28 gennaio 1872. 
1 settembre 1870 n. 6021 che «approva il regolamen- 
obbligatoria delle strade comunali». 


“ Cfr. decreto reale de 
‘Cfr. il regio decreto del | 
to per la costruzione € sistemazione 
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Zoppi, parlava es 


| IE RE, ane alla co- 
Pressamente di opposizione nelle zone montane 
Struzione delle str, 


) 
ade comunali obbligatorie". L'anno succ SERATE 
come non bastasse «aprire nuove strade: egli è d'uopo occuparsi de 5 nolti 
conservazione; senonché sventuratamente di ciò non paiono A che 
Comuni, i quali assai poco fanno, e quel poco non è sempre senza e del 
si può ottenere»*. Nel 1874 ancora il prefetto si dichiarava preoccupa trade. 
lo «stato di abbandono in cui buona parte dei Comuni lascia le sue 5 i in 
Non valsero i ripetuti consigli; privi di frutto restarono gli porla to. 
molti casi quando non si cercò di resistere sollevando questioni su ques 
Ni, vi si oppose il silenzio della inerzia»*!. iva sulle 

Nel 1876, a sei anni dalla piena entrata in vigore della normativa i o- 
Strade comunali obbligatorie, era la deputazione a proporre una più cir 4 
Stanziata lettura dei problemi che attraversavano il settore e che andava 0 
tre la sola constatazione del disinteresse locale. 


Come le arterie nel corpo umano mal 
diffuse in ogni parte ed 


assero il 
Sangue nei punti j pi 


simi fili. non ne portas A 
sicure comunicazioni stradali 
a quei quattro estremi che Da 
Provinciali resterebbero c 13, pone COME ETiteri vallo sani 
gra ‘a di limitata utilità. 
fatta per tal modo condizione asso- 
za delle comunicazioni. x 
Mal Soddisfanno, onvien pur riconoscerlo, i nostri 
Ti; per il più di essi le Strade non sono che un male 
è venuto ora a fare fatale riscontro, il 
a a ogni strada lasciata in cattive condi- 
Fompicolli. Di quella polizia stradale che la legge 
nel suo capo IV, Poche traccie sj trovano nelle stra- 


Îi di maggior impor ‘i 
aa Le pi maggior Importanza all infuori, non si seppe 
È 1 dovere maggiore degli 


trade sono dopo le Scuole j 


Il resoconto della deputazione evidenziava come strad 
1 cardini della crescita sociale, lamentando il tradizionalis 
A 1S 


€ e scuole fossero 
gli amministratori comunali, proponendo una dinamic 


mo misoneista de- 
a di inevitabile svi- 

" Cfr. Relazione del Prefetto al Consiglio Provinciale letta ne, 
settembre 1872, in Atti cp, 1872. S 

* Relazione del Prefetto al Consiglio Provinciale nell'aper, 

È ‘Pertur, e, 

ordinaria 1873, in Atti cp, 1873. £ della Se. 

! Relazione del Prefetto al Consig 
ordinaria 1874, in Atti cp, 1874, 

4 Relazione della Deputazione Provin 
per l’anno 1875, in Atti cp, 1875. 


Ua seduta del 2 


‘ssione 
lio Provinciale nell’aper 
'ertutr p 
‘pertura detta Sessione 
ciale sul conto consuntivo del] 
a Provinc;, 
‘cia 


66 


LE STRADE DEL NAZION BUILDING: 1861-1894 


luppo economico e territoriale in cui la rete stradale provinciale delineata 
appena dieci anni prima appariva obsoleta. Ma gli strali non si dirigevano 
contro qualche sindaco svogliato, muovendosi anche verso la critica a un 


dispositivo di legge inadeguato ai suoi obiettivi. 


La legge 30 agosto 1868 sulle strade obbligatorie venuta a sovrapporsi a 
quella del 30 marzo 1865 sulle opere pubbliche, i regolamenti, le istruzioni 
le circolari che si son andati via via aggiungendo, hanno resa più incerta l’o- 
pera nostra. Quel fondo speciale che doveva essere il fattore principale delle 
costruzioni stradali, ha dovuto essere invece per noi uno degli ostacoli mag- 
giori alla costruzione € sistemazione delle nostre strade comunali. Esso ri- 
chiede una tale congeria di provvedimenti, di formalità burocratiche, e dà 
per contro un risultato economico cotanto esile, da non poter servire che ad 
anza dei nostri Comuni ad occuparsi dei miglio- 


accrescere la naturale rilutt 
ramenti stradali*”. 

La situazione era tale che la deputazione promuoveva una commissione 
per verificare quali provvedimenti fosse possibile prendere per favorire lo 
sviluppo della viabilità. Cause dello scarso sviluppo della costruzione di 
strade comunali obbligatorie erano di certo le inerzie degli amministratori € 
la limitatezza dei fondi comunali disponibili. I sei anni passati dalla forma- 
zione del regolamento provinciale avevano dato risultati sconsolanti: le otti- 
mistiche tabelle ufficiali sulla costruzione erano clamorosamente sbagliate 
per stessa ammissione delle prefettura di Torino”. A tutto il 1878, nessuna 
strada risultava completata, i chilometri di quelle in corso di costruzione 
erano in totale solo 76 e nella provincia di Torino erano stati pagati sussidi 
per 62.000 lire, a fronte di 524.000 lire ricevute dai comuni della provincia 
di Alessandria e di 347.000 lire della provincia di Novara". I problemi eco- 
nomici e funzionali dovevano essere risolti con maggiori controlli e fondi 
più consistenti, ma occorreva d'altra parte rivedere la disciplina dei servizi 
di sorveglianza. Andava stimolata € sostenuta l’azione degli enti locali, e la 
deputazione sperava di rilanciare le costruzioni nel 1880 con nuovi progetti 
per 102 chilometri, favorendo ulteriormente i comuni nel loro compito. 

Del resto, la messa in pratica del regolamento stradale provinciale del 
1870 aveva mostrato come molte sue disposizioni presentassero difetti e li- 
miti. Uno di essi era il controllo totale dell'ingegnere-capo su ogni decisio- 
ne dell'ufficio tecnico provinciale, il tutto a fronte di un volume di pratiche 


I] 
dem. g l 

* Cfr. Relazione alla Deputazione Provinciale sui provvedimenti per promuove- 

re la costruzione, manutenzione © sorveglianza delle strade comunali, in Atti cp. 


1877. 
‘© Cfr. Relazione della Deputazione 
ai Comuni per la costruzione di strade 


provinciale intorno alla proposta di sussidio 
obbligatorie, in Atti cp, 1880. 
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ezze b irocratiche, ci9 ; 
e interventi Sempre maggiore. Oltre a generare pica si gestione dei HA 
gnificava anche lasciare nelle mani di una alia che | cu 
porti con le poche imprese appaltatrici, Un a snico e già Iulia, 
gner Giacinto Scrivano, Fesponsabile dell'ufficio IR Di fronte 2 Ù Ù 
del Genio civile, utilizzò 4 proprio esclusivo ga da violazio 
deputazione distratta (e 


svi vedra ‘ eanzionari € 
Folli gttacconie si vedrà io di pochi funzio 
SI 
della legge), sen 


Za controlli dall'alto, con un u ilare, l'ingegner de 
impiegati assorbiti dalla mole di progetti da PR ce per fî sla 
Poté a suo Piacimento trovare un accordo con plein LE i riscuotere illeci n 
le note di Consegna del Materiale, aumentarne i ng “Eoulato durava È 
Mente dagli aPpaltatori una percentuale sui contratti*. i i alla featire 
tempo, ma solo nel 1873 SCOppiò lo scandalo che era i una condanti 
qualche milione di lire* (e, in Seguito, all’ingegner ri : responsabilità 
in contumacia a dodici anni di lavori forzati"). AI di là delle 


sabile 
Ke responsa 
3 È S ivò la provincia del re en 
€ singoli, questo caso di concussione privò la ue: ficosamehte pe: 
dell'ufficio tecnico Proprio nel Momento in cui stava fa va com 
dendo il via l'attuazione della le 


ali e occorre 
88€ sulle strade comunali e oc 
Pletare il migliora è . 


all ‘ingegnere più anzi 


‘ò non S! 
izio. che però ne 
ano presente in servizio, che p 
rado di gestire 


‘zione. AL 
la complessità di quella IRE ge 
"On Vi era chiarezza su che tipo di ghiaia usare. arative. 
tenzione ; orme del servizio rendere ne 
Ma solo nel 1876 venne indetto il concorso per il posto vacante di ingeg 


Te-capoî!, 


on 
stradale che N 
Ile modifiche al regolamento stradale 

IN seguito analoghi cpi 
locali, Si Prevedev 
glianza della manu 


Sodi di 


il funzi sistema di sorve- 
are il funzionamento del sistema di Ta 
i incrementare al contempo le risorse a 


si a rché se 
ancavano le critiche al governo, percl 


‘i ione di una 
lo, si prevedeva | introduzione di un: 
» UN tecnico esterno agli uffici, 


Sete Verbale ©P del 22 ot 


“ Cfr. Verbale CP del 24 settembre 1880. étabre 
© Sulla condanna di Scrivano fr. Verbali €P del 12 agosto 1874, 15 novem e 
1876 e 1] gennaio 1877, 


* Cfr. Verbale ©P del 14 Agosto 1876. 


tobre 1873, 
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con il compito di sorvegliare in loco lo stato delle strade comunali e consor- 
tili®. L'intervento della provincia si estendeva alle questioni finanziarie, con 
l'incremento del sussidio fino alla metà delle spese per la manutenzione 
delle strade consortili. Inoltre, l’amministrazione metteva a disposizione dei 
comuni il proprio ufficio tecnico e apriva loro un credito facilitato per i tre 
quarti della spesa di costruzione in caso di strade da annoverarsi tra le ob- 
bligatorie. 

Questa serie di corposi interventi faceva parte, come nel recente passato, 
di un più ampio progetto. Si intendeva infatti proseguire la tradizionale poli- 
tica volta a ostacolare nuove provincializzazioni di strade comunali; la stra- 
tegia era quella di favorire al massimo grado i comuni. aumentando i sussidi 
e mettendo a loro disposizione l'ufficio tecnico provinciale, sempre allo sco- 
po di limitare la pressione proveniente dai comuni stessi e dai loro rappre- 
sentanti all’interno del consiglio. Si trattava ancora una volta di tenere insie- 
me volontà di sviluppo, esigenze di bilancio ed cquilibri di potere: del resto 
la classe dirigente provinciale faceva proprie le culture politiche e ammini- 
strative della classe dirigente nazionale, di cui era anche espressione, spesso 
con figure di primo piano. Tra i presidenti del consiglio provinciale di Tori- 
no vanno infatti annoverati importanti uomini politici come Vincenzo Mi- 
glietti®*, Federigo Sclopis di Salerano®, Cesare Bertea®, Luigi Ferraris”, Pao- 


© Cfr. Relazione della Deputazione Provinciale sulle strade comunali, e propo- 
sta di modif oni al Regolamento stradale ed al Regolamento speciale di Ammi- 
nistrazione interno per la concessione dei sussidi della Provincia, per le spese di 
costruzione e di sistemazione delle strade comunali, e pel concorso nelle spese di 
manutenzione delle strade consortili, in Atti cp. 1877. 

© Vincenzo Miglietti, avvocato, fu deputato, poi senatore € ministro di Grazia e 
giustizia nei governi La Marmora e Ricasoli tra il 1859 e il 1862, Cfr. A. Malatesta, 
Ministri, deputati, senatori dal 1848 al 1922 cit. ; 

“ Federigo Sclopis di Salerano, conte, deputato e senatore dal 1849, prese parte 
alla redazione del codice civile del regno di Sardegna e alla legge sulla stampa. Fece 
parte del primo governo subalpino presieduto da Cesare Balbo nel 1848, In seguito 
fu presidente del Senato dal 1863 al 1864. Cfr. A. Malatesta, Ministri, deputati. se 
natori dal 1848 al 1922 cit. e T. Sarti, // parlamento subalpino e nazionale, Terni, 


Editric: "i ria 00. 
pc ia legato alla sinistra storica, fu deputato e dal 1876 se- 
natore. Cfr. A. Malatesta, Min tri, deputati, senatori dal 1848 al 1922 cit. de 
+ Luigi Ferraris, avvocato. fu deputato nel primo parlamento subalpino, quindi 
dal 1863 in quello italiano risultando eletto nel collegio giù Apparenuta a MiglieHi 
Legato alla destra storica, nel 1869 divenne ministro dell'Interno per alcuni mesi; 
nel 1871 fu nominato senatore, © fu sindaco di Torino dal 1878 al 1882. Tornò bre- 
vemente al governo nel 1891. Cfr. S. Pileri, Luigi Ferraris, in Dizionario biografico 
degli italiani, vol. XXXXVI, Roma, Istituto della Enciclopedia italiana, 1996. 
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lo Boselli”. La visione della strada come strumento di civiltà È di pid 
apparteneva a pieno titolo alla glite del tempo, convinta di un cn an 
dirigente in opposizione ai gruppi locali, come quelli che no. 
ti comuni di campagna, ritenuti arretrati e privi di volontà di cambia la con- 
Questa visione delle cose contrastava, contraddittoriamente, on ; della 
Ssapevolezza che in effetti i comuni, lungi dall'essere inerti SEE 
modernità, molto più semplicemente erano gravati di compiti che pi jcati, 
petevano loro, costretti a cestire — come la provincia stessa — bilanci È 
Una tassazione ritenuta eccessiva e obblighi di legge tra i più disparati. 


inte caalino» 
Noi sentiamo accusare in ogni momento i Comuni e le Provincie di ue 
verno, di cattiva amministrazione, di essere sciupatori del denaro pubb o 
Mentre poi noi, tutori per legge dei Comuni, dobbiamo scorgere che e sa 
tasse di ogni maniera, i loro debiti di ogni qualità non hanno origine che ne 
le spese obbligatorie imposte per legge”. 


A una simile situazione si sommavano le difficoltà procedurali, Las 
ottusamente burocratiche, a cui andavano incontro i comuni nel mettere ad 
no alla tanto sperata costruzione di strade. Per assurdo poteva MOORERiRA 9 
grave sorpresa degli enti locali, che il ministero, avvalendosi dell'artico o i 
della legge del 1868, rifiutasse il proprio sussidio se i comuni trovavano, 
fondi della quota di loro competenza con vendite patrimoniali 0 mutui 
Nella sua relazione annuale del 1879 la commissione consiliare sul bilancio 
era ancora più esplicita: 

ui dispongono molti Comuni, ed i doveri 5 

e o vengono loro imposti dalla legge, costituisce 


una delle cause principali del dissesto amministrativo e delle lagnanze delle 
popolazioni. 


Negli Stati esteri, con ordinamenti simili 
limitare ad una quota fissa di centesimi 
nei servizi pubblici di carattere obbligat 
zia rurale, ecc., oltre i quali il carico è 
cioè dallo Stato, il quale per contro 


al nostro, si superò la difficoltà, col 
addizionali il concorso dei Comuni 
orio, cioè: istruzione, viabilità, poli- 
Assunto dall’universalità dei cittadini. 


assume una più grande ingerenza sui ser- 


” Paolo Boselli, avvocato, fu funzionario ministeriale, docente universi 
dal 1870 deputato per la destra storica, sia pure su posizioni 
gli valsero dal 1888 vari ministeri. Dagli anni dieci nel 
parlamentare dedicandosi ad attività culturali e di orat 
dall’agone politico lo portò alla presidenza del consigl 
fra il 1916 eil 1917. Cfr. R. Romanelli, Paolo Boselli in rafico degli 
italiani, vol. XIII, Roma, Istituto della Enciclopedia italiana, 1971. i 

* Relazione della Deputazione Provinciale intorno alla proposta di sussidio ai 
Comuni per la costruzione di strade obbligatorie, in Atti cp, 1880. 

® Cfr. Verbale cp del 6 novembre 1878. 


anno, 
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vizi stes supplisce da noi alla mancanza di tale sistema coll’imperfetto 


ripiego dei suss 


Per quanto definito imperfetto dalla sua stessa commissione, quello dei 
sussidi rimaneva il sistema preferito da parte dell’amministrazione provin- 
ciale torinese. Una simile politica, sorda a interventi più complessivi e orga- 
nici di miglioramento della viabilità, venne messa apertamente in discussio- 
ne da due episodi avvenuti all’inizio degli anni ottanta. 


Episodi di malgoverno 

Durante la sessione del 1878, un consigliere provinciale valdostano, 
Carlo Compans®, deputato nazionale e poi sottosegretario, lamentava irre- 
golarità nelle spese provinciali per l’alloggio del prefetto, di cui deplorava 
la sontuosità, mentre gli uffici provinciali erano collocati in locali angusti. 
La deputazione provinciale rispondeva in forma evasiva, anche perché l’ac- 
cusa non veniva ripresa da altri consiglieri e restava senza strascichi. 

La questione di un cattivo uso delle risorse pubbliche era però solo rin- 
viata di un paio d’anni, perché nel maggio del 1880, durante la discussione 
sul bilancio provinciale, scoppiava un’accesa querelle sul comportamento 
della deputazione provinciale. A seguito della denuncia di numerosi consi- 
glieri, emergeva che la contabilità del consorzio per la costruzione della 
strada intercomunale Chivasso-Ozegna era irregolare e che il deputato pro- 
vinciale Alessandro Ceresa si era appropriato di fondi consortili. Compans e 
altri consiglieri volevano coinvolgere nella responsabilità tutta la deputazio- 
ne, che a sua volta si difendeva dichiarando di svolgere un semplice compi- 
to di organo tutorio®. Durante il dibattito la posizione della deputazione tro- 
vava il consenso del consiglio che respingeva, sia pure di stretta misura, la 


proposta di istituire una commissione di inchiesta; ma nel corso della stessa 


riunione questa linea difensiva diveniva sempre più vacillante. Il consiglie- 
ri, infatti, dapprima non approvarono molte proposte di bilancio avanzate 
dalla deputazione, poi rinviarono la discussione sull’intero conto preventi- 
vo. Infine, al termine della seduta, Compans, vero deus ex machina della vi- 
cenda, riproponeva la nomina di una commissione con il compito di esami- 


® Relazione della Commissione permanente di finanza sul bilancio della Provin- 
i n colîo Provinciale nella seduta del 3 settem- 
cia per l'anno 1880, presentata al Consiglio Province iale ne 


bre 1879, in Atti cp, 1879. 

8 Carlo Compans di Brichanteau, 
marcatamente contrario al trasformismo. Fu 
poi nel 1897; cfr. A. Malatesta, Ministri, deputati 
Sarti, // parlamento subalpino e nazionale cit. 


© Cfr. Verbale cp del 4 maggio 1880. 


marchese, fu deputato delle sinistra storica, 
anche sottosegretario nel 1889-1891 e 
i, senatori dal 1848 al 1922 cit.e T. 
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che ore il 
inciale. In poche 
. inistrazione provinciale. 
nare l'andamento Passato dell’amministrazione prc 
consiglio aveva 


r10 
ava, obtorto 
ione accettava, 
cambiato parere e la Stessa deputazione ac 
f i a . 
collo, 1 


sa La 
: sresentit. La 
imità dei present 
; “unanimità dei | 
a commissione che veniva deliberata all'unanimità 
Posizione della deput 


‘1 solito Com- 
3 i cui il solito 
SARÒ » era ostile, di cui 
consiglio nominava una commissione che le era osti 
pans e 


Ta componente e relatore, iiuoti della comm ti 

Ben prima che, nell'ottobre dello stesso anno, i 3 enerale, dell'amm La 
ne fossero Completati, la vita del consiglio e, più sn ge seduta ordinaria ni 
Strazione Provinciale divenne molto difficile. La prima se ato È 
l'agosto 1880 vide un dib 


sil 
e perchè ! 
ù critica, anche pe 
azione si faceva Sempre più critica, 4 


rerific 

ai si era veri a 

attito così acceso come mai e e alla mal 
SIgHO, che portò al rinvio di ogni deliberazi 


eputa- 
fig Jella dep 
iunioni succaccva rinnovo d 
legale. Nelle Funioni successive, il 1 
zione avvenne tra mille difficolt 


gloranza» e una «minoranza». 


nelle loro cariche si dimettev 
intralciata da pri 


sai 
* dimetteva 
L 5 “ine, si dime! 5 
atiche Ostruzioniste della minoranza. o componente 
Presidente del consiglio, il Senatore Cesare Bertea, in passe 
della deput; 


azione e dunq 


“e coinvolto nello scandalo. 
Dopo Un'estate 


di riunioni turbolente, 
finalmente la relazione della commis 
consiliare aveva evidenziato 
violazioni di legge, di eccessivo potere d È i nell'esigere ! 
zione, di favoritismo verso il prefetto, Si erano rilevati DInIune! vie. fino 
rimborsi dovuti da altre Province, dai comuni, da enti gestori di Ch le spe- 
all’illecita Cancellazione dei loro debiti. Tornarono alla ribalta anche mente 
se per l’alloggi Fa tenuta Ja provincia), SIRIONE mura- 
esorbitanti: veni a in città richiedeva modifiche robil. 
i innovi Completi delle decorazioni, dei m 
delle forniture di Stoviglie e dej i 


simiiteva! 
dtt scute 
a novembre il consiglio Ca 
ione d'inchiesta. La cuore ; 
inistrati esolante», 1a 
«Un quadro amministrativo desol 


ci 
; a deputa” 
li alcuni componenti della def 


giungey 


azione 

zi di cucina, pretese che la int 

con impegni che andavano ben oltre gli ol ritto 

ghi di legge. A SUA volta, il pr Sovente non aveva apposto il asa 
i € Spese che vincol Per più di cinque anni. Da ae 
erazioni sulle spese minute, cos 
per le spese Superiori alle 3.000 lire. ; 
gelo Bargoni® aveva delegato in SES 

ad Alessandro Ceresa di spicco della deputazione, un Ruolo 

i g he esorbitava dalla Normativa, al punto che Ceresa 

Aveva abusato di ma i 


ii Y e non 
che poi Incassava personalmente en 


" Idem, 


© Angelo Bargoni fu deputato nazionale, senatore e Ministro nei governi Mena- 
brea e Crispi; cfr, A. Malatest 


; vg 22 ci 
a, Ministri, deputati, senatori dal 1848 al 1922 cit, 
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per i motivi per cui erano stati emessi. Proseguiva la pratica di non curarsi 
delle spese stradali, nonostante i gravi fatti che avevano coinvolto l'ufficio 
tecnico e portato nel recente passato agli abusi dell’ingegnere-capo Scrivano: 
non venivano indette aste regolari, bensì finte licitazioni private, mancavano 
gli inventari dei beni. Gli stess rapporti di controllo entro la deputazione era- 
no messi sotto accusa: si segnalava una cattiva gestione interna, un Uso cc- 
cessivo e immotivato di delibere d'urgenza": la deputazione non teneva i re- 
gistri dei presenti alle riunioni, esplicitamente previsti per legge. Le funzio- 
ni di consulente legale della deputazione erano affidate, dietro compenso, a 
un membro stesso della deputazione, Paolo Mas Si era inoltre constatata, 
nonostante la rigida disciplina di legge ne prevedesse la separazione, una pe- 
renne confusione di attribuzioni tra uffici provinciali e governativi. 

Si concludeva che una «cappa spiacevole avvolge l’amministrazione 
provinciale», aggravata dal silenzio con cui erano stati accolti i timidi avvisi 
del segretario-capo sugli abusi in corso. Le sue denunce — riservate e un po’ 
ambigue — sulle malversazioni del deputato Ceresa erano state ignorate da 
molti altri componenti della deputazione; addirittura, nel 1879 il reggente 
provvisorio della prefettura, Movizzo, pur riconoscendo la bontà delle indi- 
cazioni del segretario, non intendeva mettersi contro Ceresa, ritenuto molto 
potente anche a Roma e di possibile intralcio alla sua futura carriera”, Il 
quadro che ne usciva era fatto di connivenze tra i componenti della deputa- 
zione, molti dei quali erano al contempo senatori o deputati nazionali. Si era 
instaurato un metodo di funzionamento dell’amministrazione provinciale in 
cui alcuni deputati avevano assunto SU di sé un potere notevole, quasi sosti- 
tutivo di quello della deputazione come organo, potendo contare sul silen- 
zio o sulla complicità del prefetto. Il prefetto faceva parte a Sua volta del 
meccanismo, ed era blandito dalla deputazione con l'immediata accettazio- 
ne di ogni sua richiesta per l'alloggio e per gli arredi. Arredi che, talora, no- 
tava l'inchiesta. finito l’incarico @ Torino, si portava via con sé. Né va di- 
menticato che in un corpo come quello prefettizio, che si andava profe i 
nalizzando e depoliticizzando. contrapporsi a senatori e deputati nazionali 
presenti nella deputazione provinciale poteva significare mettere a repenta- 
glio la propria carriera. 

Le connivenze si basavan 


nel 1879, su dieci componenti della deputa: 3 : i O Ì 
terrottamente dal 1866 e tre erano deputati nazionali. Se si aggiunge che il 


o sulla continuità delle persone e dei metodi: 
azione, sei ne facevano parte inin- 


# Lo stesso Ceresa era stato coinvolto nell’appropriazione indebita di fondi «di 
certe opere pie. [e] fu costretto a dimettersi dal mandato parlamentare», cfr. A. Ma- 
i x » 49 22 ci 2 
latesta, Ministri, deputati, senatori dal 1848 al 1922 cit., vol. I. P. asc 
® Cfr. Relazione sull’Amministrazione Provinciale, in Atti cp. 1880. 


Idem. 


73 


STRADE E POLITICA 


zione fino 
È embro della deputazione vir 
presidente del Consiglio, senatore, era so ni depulzio piana 
al 1878, e che il vicepresidente era contem] Ù sl foste costituito un un 
ciale e deputato nazionale, si comprende come si pet ; lavori del ae 
di potere compatto e coeso, che controllava di ss sara critic ; 
glio. Talmente CoMPAtTO e coeso da ritenersi non solo della propria impi” 
ma addirittura libero di agire fuori dalla legge, Ri al iano 
nibilità. Ma fu Proprio questa sicurezza di peri nelle file i 
assecondare le Spinte al Nuovo, alla mancanza di itell di corruzione chi 
Maggioranza che Sosteneva la deputazione, a un live 2 accondiscendenti. 
Spaventava gli stessi funzionari Provinciali, fino ad allora 
a creare le Premesse per far esplodere lo scandalo, 
La discussione Sulla relazione della commiss 
accesa, a tratti ASpra, senza però ev issione era assente 
che perché Ceresa — che dopo la formazione della commis 
alle riunioni del consiglio — fu 


a fu molto 


*inchiest 
one d’inchies an 


MES 
: risultati otter 
a mano, appagato dai ina a 
ATI infatti rius 
lella commissione d inchiesta, era infat 


che 

ffetto della legge stradale del ca 

> all'apertura di una nuova stagione di ina co- 

viarie da parte incia. A questo proposito va sottolineato che Salite 

i i Mposta in buona parte da consiglieri rappr: non 

i i, cioè quelli con poche, se 

nessuna, Strade 

d eccezion 


reagirono con c 


Provinciali. 
e di Ceresa, di fatto b, 


aaa i altri accusati 
andito dal consiglio, gli altri acc 
onvinzione ma I 


» ; si punti 
asciarono nelle loro repliche i A 
oscuri, talvolta Aggravando la loro Posizione politica, come nel caso di 
tea, Presidente di i sigli 


is, prefetto dell 
Sta”. La maggioranza dife: 
ò di inerzia verso le vj > si contestarono le scelte 
amministrative del passa 


to, critica a deputazione per il suo com- 


ici di Bartolomeo Casalis cfr. G. Locorotondo, Bartolo- 
ario biografico degli italiani, vol. XXI, Roma, Istituto della 
Enciclopedia italiana, 1978, 
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portamento ostruzionistico verso la commissione di inchiesta". La linca di- 
fensiva adottata tendeva ad annacquare le responsabilità, affermando che un 
po tutti avevano sbagliato e che il difetto principale stava nell’eccesso di po- 
tere che il regolamento dava al «deputato dirigente»”'. Da parte di alcuni com- 
ponenti della maggioranza si colse l'occasione per richiedere «sangue nuovo» 
nella deputazione proponendo un ricambio profondo e ormai inevitabile”. 

In conclusione si approvò un ordine del giorno in cui si invitava la futu- 
ra deputazione a seguire le disposizioni di legge nei suoi lavori”. Nella se- 
duta successiva del 10 novembre la deputazione nominata ad agosto si di- 
metteva in blocco. Il suo rinnovamento fu radicale: nel 1881 su dieci com- 
ponenti solo tre ne facevano parte anche nel 1879: identica sorte toccò al- 
l'ufficio di presidenza. rinnovato per tre quarti, portando alla presidenza del 
consiglio prima Luigi Ferraris e poi Paolo Boselli. 


La legge del 1881 e il primo «omnibus stradale» 


S 
La vicenda che coinvolse la deputazione rappresentò un volano per il 
attuate. Nel primo ventennio uni- 


cambiamento delle politiche fino ad allora 
tario la vita amministrativa provinciale era proceduta a ritmo molto lento: 
pigramente e talora con ritardo si erano approvati i regolamenti stradali, si 
ata qualunque modifica alla classificazione delle 
ata la macchina burocratica provinciale 
ogo, sostanzialmente gli stessi, 


era energicamente rifiut 
strade compiuta nel 1866: si era dot 


di pochi elementi, centralizzati nel capolu 
per numero e funzioni, previsti dalla legge del 1865. Il miglioramento della 


viabilità era concentrato sulle strade comunali obbligatorie, nonostante si 
conoscessero con esattezza i pesanti limiti e le evidenti contraddizioni della 
legge del 1868”. Era in sostanza mancata del tutto una riflessione più gene- 
rale sul ruolo delle infrastrutture nello sviluppo economico e sociale, e ci si 
riduceva a condurre una routine amministrava priva di mordente. Lo stesso 
consiglio provinciale si era adagiato in un clima sonnolente Îl cui unico esi- 
to era la nomina della deputazione, vera © sola artefice delle scelte politiche 


e amministrative. 


do Daneo, in Verbale cp del 9 novembre 


" Cfr. l'intervento del consigliere Edoar' 
1880. 
" Cfr. l'intervento del consigliere Edoardo Daneo, IN Verb: 
1880 e l'intervento del consigliere Candido Borella nella stessa data. 
”® Cfr. l’intervento del consigliere Cesare Valperga di Masino, in Verbale cp del 9 
novembre 1880. o E 
" Cfr. l'ordine del giorno presentato dal consigliere Cesare Valperga di Masino, 
in Verbale cp del 9 novembre 1880. 
: * Cfr. Relazione della Deputazione 
ai Comuni per la costruzione di strade 


ale cp del 9 novembre 


Provinciale interno alla proposta di sussidio 
obbligatorie. in Atti cp. 1880. 


75 


STRADE E POLITICA 
; inciale 
Gli anni ottanta furono invece contrassegnati da un'azione ln a 
vivace, rinnovata e incisiva, per quanto non priva di CR del 
Scandalo sugli abusi della deputazione e la legge sulle Opere pio. snetici, 
1881 furono i catalizzatori di Una stagione nuova, dai tratti anche da DE 
in cui la tradizionale politica di contenimento delle spese, gn pro- 
Mentare in eccesso la tassazione, venne fortemente nes Non 
grammi di rinnovamento e allargamento della rete SPARE e 
A Caso, per tutto il decennio il campo di maggiore discussione e di FRI 
fu la questione viaria che causò all’interno del consiglio — e della del 
zione — accesi contrasti, aspre discussioni, votazioni estenuanti. stata la 
All’inizio degli anni Ottanta, un elemento di grande novità La 
legge 23 luglio 1881 «che autorizza la spesa di lire +126,704. Poni 
Struzione di nuove opere straordinarie stradali e idrauliche nel quniee dal 
1881-1895». Tale norma integrava abbondantemente le somme previste pa 
le leggi del 1869 e del 1875, oltre che i finanziamenti per alcune strade 5a 
i i Sarde previste da due distinte leggi del 1862 (il che, de A 
ava che a venti anni di distanza i lavori non erano su 
Inoltre, si portava da tre a quattro milioni la cifra annuale da destinarsi a c 
Strade comunali obbligatorie e sj prevedeva un nuovo corposo elenco di in 


terventi migliorativi dj alcune strade nazionali, soprattutto finalizzati sd 
costruzione o ricostruzione di ponti, rettifiche e Opere di arginature. La leg- 
ge comprendeva anche una cospicua azione nella viabilità provinciale, 60n 
Un nuovo elenco (il terzo in dodici anni) per la costruzione o il migliora 
3 Strade Provinciali. Per Una buona metà di esse si prevede- 
va la costruzione ey novo; per l’altra metà si contemplavano interventi mi- 
gliorativi, soprattutto rivolti alla costruzione (0 ricostruzione) di ponti, ope- 
re che non riguardavano sol no ma l’intero territorio naziona- 
le, e dunque anche la provin 
Negli anni settanta, 


era stata avanzata la richiesta 


Onvallazione, di Ivres ela 
i Vvrea er 1a 
strada Oulx-Bardonecchia, entrambe respi al consi lio? 5 vu una 
nuova domanda per il tratto g » anche 


da Torino a 


strade consortili, 
Nel clima di immobilismo che l’ente 


vinzione che le scelte compiute nel 1866 ma 
parere che non era mutato neppure di fronte 


quello da Grosso a 
ata bocciata nel 1876". 
a 


a tenace con- 
i > a loro Validità, un 
alle sollecitazioni Ministeriali 


® Cfr. Verbale cp del 2 settembre 1872. 
" Cfr. Verbale cp del 15 novembre 1876. 
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In preparazione della legge del 1881, il ministero dei Lavori pubblici aveva 
richiesto alle amministrazioni provinciali del regno una disamina delle ne- 
cessità locali, precisando che il ministero stesso intendeva «coadiuvare» la 
provincia nelle opere e nelle spese per la costruzione della rete stradale in- 
dicata come bisognosa di cure”. Si voleva sapere «quali strade occorrano 
perché la rete stradale della Provincia, possa ritenersi compiuta; Quale ordi- 
ne di importanza e precedenza possa ssegnarsi ad esse; Quali accordi siano 
già intervenuti o quali potrebbero prendersi con le Provincie finittime per 
quelle di coteste strade che hanno un carattere necessario di interprovincia- 
lità». In altri termini, il ministero voleva conoscere la situazione di ogni 
singola area e favorire lo sviluppo della rete provinciale. 

La posizione della deputazione di Torino era stata lapidaria: per le strade 
provinciali già si erano date le giuste risposte con la classificazione del 1866; 
ai problemi della viabilità consortile e comunale si era provveduto con un 
sussidio pari anche alla metà delle spese di manutenzione”. Al più, si poteva 
richiedere al ministero un contributo governativo di circa un milione di lire 
per risistemare alcuni tratti di strade già provinciali e per la costruzione ex 
novo del ponte di Verolengo sulla Dora Riparia. Come al solito, il consiglio 
aveva approvato senza discu sioni le proposte della deputazione. Va aggiun- 
to che in quegli anni si stava anche diffondendo l’impiego delle tranvie, e 
l’ingenua aspettativa suscitata da questa nuova tecnologia di trasporto aveva 
indotto a convinzioni semplicistiche e fuorvianti i deputati provinciali, i qua- 
li giungevano persino a sostenere che «ormai anche le strade, con i tanti e 
complicati loro riparti in nazionali, provinciali, comunali, consortili vici- 
nali, hanno fatto il loro tempo, e stanno per passare al museo delle anticaglie 
per cedere il posto ai più rapidi mezzi di locomozione, i tramways®®. Do 

L'unica azione messa in campo dalla deputazione era la revisione di tutti 
gli uffici provinciali, compreso ovviamente quello tecnico che mostrava una 
marcata insufficienza nel numero di impiegati e funzionari"; gli ingegneri 
vennero portati da quattro a cinque, mentre per gli assistenti si passò da cin- 
que a sette. Si trattava di un aumento modesto, che ne richiese un altro poco 
dopo, ma tenendo conto della refrattarietà della deputazione e del consiglio 


ad aumentare le spese dell’amministrazione. era un primo passo. 


” Cfr. circolare del ministero dei Lavori pubblici del 23 luglio 1878. riportata in 
Atti cp, 1879. 

* Circolare del ministero dei 

” Cfr. Verbale cp del 5 novembre 1878. pr 

“ Conto morale della Deputazione Provinciale 
1877-78, in Atti cp, 1878. 

N Cfr. Ordinamento e pianta € 
bale cp dell’°8 gennaio 1880. 


Lavori pubblici del 23 luglio 1878 cit. 


sull'amministrazione dell’anno 
Jegli Uffici della Provincia, in Atti cp. 1880 e Ver- 
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azione agli 
Nonostante la risposta Sostanzialmente negativa della pala 
inviti ministeriali, la Nuova normativa coinvolgeva anche la aa di 
rino, dove era prevista la realiz it di alcuni par 
approvazione della legge non erano mancate le sollecitazioni O o sine) a 
lamentari anche consiglieri provinciali (in particolare Campiose infatti un 
favore dei propri collegi”. La legge del 23 luglio 1881 penne la siste- 
contributo pari alla metà della spesa occorrente per la costruzione calli leg- 
mazione di opere idrauliche e stradali di cui era stilato, in dead 
ge, un lungo elenco: per la provincia di Torino, previo parere del mazione 
Si prevedeva il contributo governativo per la costruzione o la sistemi sonti 
di alcuni tronchi viari, cioè la strada Airasca-Villafranca con i QUO nani 
sul Pellice e sul Po, la strada da Pont Saint-Martin a Gressoney, il Are 
ponte sul Po da aprirsi in un tratto compreso da Trino a Crescentino, i 


a 
i ‘ oa , Ila Dore 
VO ponte sulla Dora Riparia a Verolengo e, infine. il nuovo POMEStLE 
fra Strambino e Vestingè. 


Da quando il ministero 


zione di alcune opere. Infatti. 


‘ione alle 
aveva richiesto il quadro della situazione all 
Province al momento in cui la legge venne Approvata, alcuni fattori ave E 
Modificato la situazione di inerzia dell'ente: le incertezze della Reparto 
appena rinnovata dopo lo scandalo del 1880; il costituirsi di un Meg 
inati a favorire il miglioramento della VA 
‘a tempo inappagati; la crescita dei volumi di trasporto “ 


ambiamento aperta dalla legge, e nel più en 
itiche pubbliche tipico dei governi della Bu 

È x fe Provincia di Torino si aprisse una nuova sta 
gione di politiche infrastrutturali 

nto furono le agitate discussioni che avveni- 
» in seno al quale si definirono due settori 
oranza, ma a volte precaria — rimaneva con- 
Va spesa e adottava una politica dilatoria e di 
facevano parte i consiglieri del capoluogo, 
hi mandamenti di pianura e di quelli già am- 
neiali. L'altro Sruppo, formato da consiglieri 
ontani, era minoritario e mirava ad aumenta- 


Stradale Provinciale. La divic: 
AC 341, o ; ; 8 divisione tra consi- 
glieri appartenenti al cosiddetti «progressisti stradali i + SQ 


aveva però i contorni confusi e Slabbrati. 
provvisate, costituite sul momento, con c 
Votavano con l’opposizione in tutti quei 


RRSRICHE aggioranze im- 
onsiglieri dell gioranza» che 
o Mandamento 


* Cfr. Verbale cp del 9 gennaio 1883. Comp: 


ans era deputato dell 
Luigi Balme del pinerolese. 


a Valle d’Aosta 
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poteva riceverne dei benefici: oppure consiglieri della «minoranza» che 
passavano nelle file opposte qualora la deputazione promettesse loro aiuti e 
facilitazioni. La stessa deputazione non era compatta e unitaria come nel re- 
cente passato, e al suo interno si presentavano dissidi anche marcati. Tale 
incerta situazione portava la deputazione ad aprire timidi spiragli e introdur- 
re novità nella sua tradizionale politica, clementi che il rinnovamento dei 
suoi componenti e il timore di perdere la fiducia della propria maggioranza 
rendevano più marcati. 

Si era di fatto inceppato il meccanismo di mediazione politica esterna al 
consiglio che aveva retto l'amministrazione fino al 1880: si apriva un lungo 
periodo di instabilità in cui le decisioni del consiglio in campo viario non 
erano affatto preordinate, anzi, molto sovente dipendevano dall'andamento 
dei lavori c dall’umore mutabile delle varie anime politiche. L'approvazione 
dell’insieme delle opere e delle dichiarazioni di provincialità di strade, che 
prese il nome di «onmibus stradale», fu l'elemento centrale dei lavori con- 
siliari. Un primo esempio di vivacità del dibattito si ebbe già nell'inverno del 
1881, quando il consiglio dovette dare il suo parere alle opere previste dalla 
legge di luglio. La deputazione era attraversata da dissensi e I SUOI membri 
concordarono di essere liberi di votare come meglio credevano. Si aprì una 
lunga discussione sull’utilità e sui costi dei cinque nuovi ponti previsti. Pur 
nel timore che una votazione parziale o una sospensiva potesse far perdere i 
sussidi governativi, il consiglio approvò la provincialità del solo ponte sulla 
Dora Riparia a Verolengo”, peraltro già previsto nel 1878 tra i desiderata 

dell'amministrazione. Ma non si andò oltre. perché venne demandata alla de- 
putazione la valutazione dei costi e delle procedure da attivare”. MARE 
Con le sedute del dicembre 1881 si aprì un'interminabile serie di riunio- 
ni del consiglio che si protrasse per anni, almeno fino al 1888. Tema di di- 
scussione era sempre lo stesso, cioè quante e quali strade uavessero 3 
inserite fra quelle provinciali. Già nel marzo del 1882 Si stata prin a 
consigliere Compans la provincialità dei lavori necessari per pegiannne 
della Dora Baltea secondo le procedure della legge 23 luglio 1881 ? e 
prima proposta se ne erano aggiunte altre per analoghi grati nil, 9, su 
Pellice. sull’Orco e sul Chisone, a cui il consiglio non rispose con il solito 
rinvio della discussione, tanto che la maggioranza Si vide costretta a far 
mancare il numero legale per impedire l'approvazione di tali costose ope- 


8 Il termine omnibus era inteso nel significato di aggettivo. «che vincola una se- 
rie indeterminata di soggetti o per una serie indeterminata di obblig zioni: legge 0. 
fideiussione 0.», Vocabolario della lingua italiana di Nicola Zingarelli, Bologna. 
Zanichelli, 1997, XII ed. 

* Cfr. Verbale cp del 30 dicembre 1881. 

* Cfr. Verbale cp del 31 dicembre 1881. 
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»casione per 
re". Il numero legale venne fatto mancare anche EI can; il 
impedire la dis ussione di alcune nuove proposte di BIO. sull'onnibus 
tutto mentre i lavori della commissione incaricata di relazione pate oghi 
Stradale tardavano a essere presentati” . In Seguito si decise STR tenere 
discussione a dopo le importanti elezioni politiche che si RE So l'oî 

nell'ottobre del 1882. Solo nel gennaio del 1883 il consiglio discuss 
nibus stradale Sulla base delle 
sione consiliare Sulle opere 
La deputazione — evider 
battito sull’omnibus tutte 


i nis- 
relazioni della deputazione e della comm 
pubbliche. , + inceriva:nel die 
ntemente pressata da più parti — ISS giglieri 

le strade di cui i comuni, i consorzi 0 i =" di ai 
avevano richiesto in passato la provincializzazione: proponeva Sn dal- 
Provare il passaggio alla Provincia di solo 15 tronchi, cioè i sei previs 
la legge, con contributo del govern 
buto dei comun 


i interessati, 
terventi si aggi 


; si con il contri: 
>. © altri nove da realizzarsi con Di ine 
per un totale di circa 150 chilometri. la cagate 
a ammissione della viabilità co 


Unse una più generos 
ai sussidi Provinciali** 
Svolse una relazione 
razioni geografiche. i i 


Vano un policentrismo dei traffici 
elasticità, i 


. La commis 


provinciale molto pi ; era 
4 dini e. VI e 
» Precisava la commissione, 


Portuno limitare la 
ste dalle legge del 1881. È 
vio di bilancio, per non dire mento a nuove strade dei 
principi di Provincialità avrebbe cri 

Nuove iscrizioni, in Una spirale ina 
cura di precisare che la sola Torino 


Irestabile. Infin $i 


fici di © previste. 

Era dunque ancora una volta Ppreferibi i i 
dirizzarli alle aree Povere dell 
il rischio che i benefici ricad, 
ferrovie e di «tramways». Co 


di, anche per in- 
Ò si sarebbe corso 

essero sulle aree vii 

n Un approcci 


* Cfr. Verbale cp del 6 marzo 1882. 

” Cfr. Verbali cp del 14 agosto 1882 e del 2,3e4 Ottobre 1882. 

“ Cfr. Relazione del Deputato Provinciale Cav. Avy, Chiapusso sull'Omnibus 
Stradale, in Atti cp, 1883. Cfr. anche Verbali dp del 14 © 22 giugno 1882. i 

" Anzi, il ponte previsto per l’attraversamento del Po fra Verrua e Crescentino 
avrebbe agevolato la formazione di un asse viario fra il mar Mediterraneg e la Sviy 
zera passante da Asti e Chivasso che avrebbe escluso Toi 


rino, Sottraendole Così una 
parte dei traffici. 
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allo stesso modo che un padre di famiglia prende maggiori cure ed incontra 
maggiori spese per il figlio esile e stremato di forze e lascia che queg i altri 
dotati di robustezza e salute provvedano a se stessi, così la Provincia deve 
rivolgere precipuamente le sue attenzioni a quelle parti di essa che difettano 
assolutamente di viabilità e che per le difficoltà di costruzione si trovano im- 
possibilitate a prov vedervi direttamente, anche se largamente su diate, e 
misurare il suo appoggio alle strade richieste dalle regioni che ne sono giù 
fornite e che hanno mezzi sufficienti per provvedervi coll’accordare ad esse 


adeguati sussidi”. 


In questo modo la commissione da un lato ammetteva, e non poteva non 
farlo, che la provincia difettava di buone strade locali, ma dall'altro riget- 
tava buona parte delle pur timide proposte di provincializzazione avanzate 
dalla deputazione, ammettendo semmai che la provincia potesse farsi carico 
delle spese di costruzione dei ponti, che rappresentavano le opere più co- 
stose. 

La commissione, dominata dai consiglieri torinesi”, non era però unani- 
me al suo interno, e per la prima volta nei lavori del consiglio veniva pre- 
sentata una relazione di minoranza a firma del consigliere Luigi Dallosta. 
Nella sua memoria, Dallosta chiedeva al consiglio di approvare la provin- 
cializzazione di numerose strade € la sua proposta venne di fatto accettata, 
perché nel gennaio del 1883, in quattro consecutivi giorni di riunione, il 
consiglio provinciale approvava il passaggio tra le provinciali di tutte le 
strade proposte dalla deputazione @ cui se ne erano aggiunte altre presenti 
nell'omnibus stradale, per un totale di 28%. I consiglieri Compans e Poet 


# Nuove opere stradali proposte dalla Deputazione provinciale. Relazione della 


Commissione delle opere pubbliche e della viabilità, in Atti cp. | 883. "a 

#" La commissione delle opere pubbliche era composta dai cons glieri Ernesto 
Balbo Bertone di Sambuy (eletto nel mandamento Borgonuovo di Torino). Camillo 
Ferrati (mandamento Po di Torino), Achille Mondino (mandamento Po di Torino), 
Agostino Garneri (mandamento di Villafranca € Pancalieri), Luigi Dallosta (manda- 
mento di Giaveno e Avigliana). : 

® Cfr. Verbali cp del 9. 10,11 e 12 gennaio 1883. Una volta completata la loro 
costruzione 0 sistemazione, sarebbero passati alla provincia I ponte sul Po a Ver- 
rua: il ponte sulla Dora a Verolengo: il ponte sulla Dora fra Strambino e Vesting 
strada Airasca-Villafranca con i ponti sul Pellice e sul Po; la strada da Pont Saint- 
Martin a Gressoney: la strada Chieri-Castelnuovo detta «della Cremera»; la Ivrea- 
Cigliano: la Chivasso-Ozegna: la San Giorgio-Caluso; la Caluso-Mazzè -Villareg- 
gia-Cigliano; la Perosa-Perrero: la Torre pellice-Bobbio; la Chieri-Cambiano- Ville: 
stellone-Carmagnola; la Villastellone-Carignano con ponte sul Lo; la GHisttL avo: 
lo-Gassino: la Qulx-Bardonecchia: la Leynì-Foglizzo com ponte sull’Orco a valle di 
Foglizzo; la Pinerolo-Vigone-Carmagnola-Poirino* la Avigliana-Ciriè con ponti sul- 
la Dora e sulla Stura (a Robassomero); la Castellamonte-Piverone; la Valpelline-Ol- 
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il voto anche 
tentarono persino di forzare la mano al consiglio, a canon mai sta- 
su strade consortili non previste nell'ommnibus, di EULCIOS, nea Si prefetto € 
te presentate prima di allora richieste di provincializzazione, ! cn il 
deputazione intervennero con decisione contro tale proposta 
rinvio della discussione. er sva deliberare sulla 

Approvate le provincializzazioni, il consiglio doveva ati in questio 
realizzazione pratica delle Opere votate. Infatti, le strade e LPO, ndicazioni i 
he erano il più delle volte solo sulla carta e talora le stesse Ù cioè di pre” 
tracciato erano solo indicative se non del tutto vaghe. Si oi contattare 
disporre i progetti, reperire i fondi provinciali per la quei contributi 
i comuni e richiederne il sussidio per la sistemazione, cn 1 1881 Le 
governativi per le opere espressamente elencate nella legge dlichiarazio” 
Modalità realizzative erano dunque altrettanto importanti della tevano 20° 
ne di provincialità, perché i tempi e le procedure di attuazione ig 
celerare o procrastinare i tempi e le modalità dello sviluppo effe 
rete viaria provinciale. » scussione € Il 

Proprio per queste ragioni vi fu in consiglio una lunga discuss > chele 
presentazione di tre diversi ordini del giorno: alla fine si BE a in 
Strade già esistenti e con il piano carrozzabile ben sistemato isa ssa 
gestione provinciale nell’anno successivo. Se costruite ex naar a 
vano alla provincia via via che i tronchi fossero pronti. Il consiglio arca 
infine alla deputazione la verifica dei costi di accensione dei mutui, ! "fior 
ti con governo e amministrazioni comunali e consortili, l'assunzione he le 
ruolo di impiegati per la predisposizione dei progetti. Si prevedeva gr 
opere dovessero essere compiute nell’arco di dieci anni. In concreto, fe z 
salva l’approvazione ministeriale, 


A R È rano a far 
13 strade già esistenti entravano a f@ 
parte delle provinciali a decorrere dal 1° gennaio 1884, 


o della 


a 
fi 


«La caccia è aperta» 


I timori di alcuni consiglieri che 1 
Strade potesse innescare nuove richies 


mesi dall’approvazione dell’omnibus stradale. Nell’ottobre del 1883 la 
commissione consiliare sulle 


finanze provinciali chiedeva di riaprire la di- 
scussione sul tema, «Persuasa profondamente che con detto Omnibus stra- 
Sale non siansi SOddisfatte, in modo da appagare, le legittime esigenze della 
e della Provincia con criteri di equa giustizia distributi- 
ndo l’Omnibus stradale si aumenterà la ricchezza e la 


a provincializzazione di determinate 
te vennero confermati dopo soli otto 


viabilità di Ogni part 
va, e che completa 


lomont; la Torino-Venaria: I 
sano-Bruino; la Orbass 
dal ponte sul Po di Ve 


‘a Torino-Orbassano; la Orbassano-Piossasco; la Orbas- 
ano-Volvera-Airasca, la Carmagnola-Alba-Ciresole; la strada 
Trua alla nazionale Torino-Casale. 
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produttività regionale»". Nella stessa riunione i consiglieri Giuseppe Ros- 
sotti e Secondo Frola presentavano un ordine del giorno in cui si impegnava 
la deputazione a compiere studi per provincializzare numerose strade delle 
valli di Ceres e Viù, «che non ebbero vantaggio di sorta dall’Omnibus stra- 
dale». In particolare, si indicavano la Germagnano-Ceres, la Ceres-Forno di 
Alpi Graie, la Ceres-Ala-Balme, la Germagnano-Viù e la Viù-Lemie-Usse- 
glio. A ruota venivano presentati altri sette ordini del giorno perché il consi- 
glio approvasse la provincialità di ulteriori 13 strade". A fatica la deputazio- 
ne rinviava la discussione, sulla base della necessità di compiere studi sulle 
strade proposte. 

Da parte sua, solo nel giugno del 1884 il ministero approvava il passag- 
gio alla provincia votato nel 1883”, riaprendo la questione della data di as- 
sunzione effettiva della manutenzione. La deputazione. che trascinava gli 
studi tanto per le strade già approvate quanto per le nuove richieste, si tro- 
vava messa sotto accusa dal consiglio per le sue inadempienze”, con la mi- 
naccia mossa da Compans, leader dei «progressisti stradali», di proporre la 
e strade comunali obbligatorie. Peraltro i ritardi 


provincializzazione di tutte | 

della deputazione non nascevano solo da volontà dilatorie, ma anche dal 
complesso compito tecnico © amministrativo a cui era sottoposta la tutto 
sommato fragile amministrazione provinciale, nonché da una serie di diffi 
coltà operative specifiche. Ad esempio, la strada da Ivrea a Cigliano era più 
che sufficiente per il traffico che la inter ava, ma era larga solo sei metri 


invece dei sette previsti dal regolamento stradale. Per ammetterla fra le pro- 
tro, operazione costosa e inuti- 


vinciali occorreva quindi allargarla di un me 


© Verbale cp del 18 ottobre 1883. | re £ 
“ Le nuove richieste erano state firmate dai consiglieri Alessandro Delgrosso, 


Cacherano d'Osasco, Compans. Paolo Borelli, Francesco Tabasso, Giovanni Enrico 
Poet, Gameri, Giuseppe Duc © Alfonso Farinet. Cfr. Verbale cp del 18 ottobre 1883. 
‘ Regio decreto 15 giugno 1884 n. 2496, a CUI seguirono i decreti 26 febbraio 
1885 n. 2987, 15 marzo 1885 n. 3020, 10 agosto 1886 n. 407.Il consiglio provincia- 
le del 15 ottobre 1884 approvava il definitivo passaggio alle provinciali delle strade 
esistenti e «ben sistemate», cioè: il ponte sulla Dora fra Strambino e Vestingè: la 
strada Airasca-Villafranca con i ponti sul Pellice e sul Po: la strada da Pont Saint- 
Martin a Gressoney; la Chivasso-Ozegna: la Perosa-Perrero. la Torre Pellice-Bob- 
bio: la E cambiano. Villastellone-Carmagnola. con diramazione Villastellone- 
Carignano con ponte sul Po; la Torino-Venaria» la Torino-Orbassano-Piossasco. la 
Orbassano-Bruino, la Orbas ano- Volvera-Airasca; la Carmagnola-Ciresole d'Alba; 
la Pinerolo-Vigone-Carmagnola-Poirino» per quest'ultima In attesa pero «che la pro- 
vincia di Cuneo dia il suo concorso». Nella stessa riunione SI revocavano le opere 
previste sulla strada da Castellamonte @ [Ivrea e da Ivrea a Bollegno per «inadeguato 


intervento dei comuni». Cfr. Atti cp. 1884. 
% Cfr. Verbale cp del 15 ottobre 1884. 
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è de el 
le, oppure modificare il regolamento, il che necessitava però del voto de 
consiglio e dell’approvazione ministeriale. cani'annine 

Finalmente, nell’autunno del 1885, la deputazione presentò il s 
resoconto in un consiglio dove vennero 
vincializzazione. Come da più parti si e 
inclinato 
membro 


avanzate decine di richieste di aa 
ra temuto, si era ormai su pian 
, in cui alle richieste seguivano altre richieste: Filiberto Frescot. 
della deputazione, era Stato { 
me «nella discussione dell'Omnibus 
colleghi, che giammai si s 
senza coordinare alle pro 


facile profeta quando RIMASE 
stradale egli abbia fatto ARA 
arebbe ottenuto lo scopo di una buona si 
vinciali le strade comunali: come IR ale 
d’ordine fosse consigliata anche da ragioni di convenienza, perché, l or state 
largato il criterio della provincialità, molte nuove domande sarebbero a 
presentate, e pressoché tutte le strade comunali obbligatorie ai Ha 
rato alla provincialità»*. Problema della deputazione era quello A fer- 
tentare parte delle richieste cercando però un criterio ‘oggettivo’ c sita di 
masse la spirale. Il principio regolatore proposto per il futuro era que sha 
dichiarare la Provincialità solo delle strade che consentivano ai capoluog 


È i a viabilità 
di mandamento che ne fossero ancora privi il collegamento con la viù 
provinciale o nazionale, 


Potrà al certo sollev 
poluoghi di mandamento abbiano 
della classificazione fra le 
nuire ancora coll 
Sta in fatto, che 


A î coano i ca 
arsi il dubbio che non tutte le strade che collegano i 


sufficiente importanza da farle manie) 
provinciali, e che questa importanza possa SM 
a riforma delle circoscrizioni mandamentali. n 
analizzando le Singole strade, taluna di esse pel suo RIEv 

ncanza di prosecuzione, e per la esiguità del Comune ce: 
Poluogo, parrà ersi eliminare dall'elenco; ma è pur vero che alcuna delle 
$ ell'Omnibus, ha un'importanza inferiore a qualsiasi delle 
pini ne e; i andamento; che se è breve il Lao 
no anche speciale sE . capoluoghi ci DEI vesti 
tratti di stag Molte disposizioni e favori di legge: che q Ri 
na, quantungue sta NS tutti i Comuni del Mandamento; che nc 
mentali: ed i a Mpre Annunziata, è la riforma delle Circoscrizioni man i à 

dat Shi ipotesi è Sempre possibile di togliere come ora di aggiun 
gere dall'elenco delle strade Provinciali” À 


Ano qu 


accettata anche dalla 
‘, che predisponeva una ha 

a provincia con conteggi delle 
ali e Nazionali in rapporto alla superficie © agli 


bella Comparativa dei di 
strade comunali, 


"Idem. 
* Relazione 


i della Deputa 
de provinciali, i 


zione provin, de SER stra? 
N Atti cp, 1885. Provinciale sufla tevisione dell'elenco delle stre 


sa 


LE STRADE DEL NATION BUILDING: 1861-1894 


abitanti. Rilievo era anche dato a un quadro statistico sulle spese in campo 
stradale, sempre ripartito su base circondariale: il circondario di Torino rice- 
veva la metà di quanto versava in tributi provinciali. quello di Aosta riceve- 
va otto volte quanto pagava”. 

| Il limite posto dalla deputazione pareva però fragile se non del tutto fitti- 
zio. AI momento di discutere le sue proposte in consiglio, venne presentato 
un ordine del giorno per dichiarare provinciali o sussidiate numerose strade 
comunali al di là dei limiti indicati. Le richieste di provincializzazione era- 


no avanzate da ben venticinque consiglieri su sessanta che componevano il 


consiglio, compresi molti della maggioranza: non solo, cinque dei firmatari 
Di fronte a una situazione poten- 


erano anche membri della deputazione. 

zialmente aperta alla più disparate dinamiche, altri quattordici consiglieri si 
affrettavano a presentare un loro ordine del giorno che proponeva il passag- 
gio alla provincia per un ulteriore numeroso gruppo di strade. Una mossa 
che faceva esclamare «La caccia è aperta!» al consigliere Giacinto Cibrario, 
da sempre oppositore di nuove dichiarazioni di provincialità; la sua analisi 
era semplice ma efficace: molti consiglieri si erano coalizzati per ottenere 
ora ciò che non avevano ottenuto prima". Il suo collega Pietro Spurgazzi 


prevedeva un futuro apocalittico: 


Dacché il Consiglio colle deliberazioni dell’Omnibus radale sostituì il libi- 

e. era prevedibile che pur conoscendo 
pere dove si sarebbe riusciti per questa 
la terza revisione dell'elenco 
ancora provvisto alle neces- 


to al lecito nell’applicazione della I 
come si cominciava non si poteva 
china: difatti in tre anni ci viene già presentata l 
e le finanze non hanno 


delle strade provinciali 
sità della prima. 
La nostra compiacenza 
saremo in fondo. 


accrescerà le voglie e non ci fermeremo che quando 
ambuy, che affermava che 
sificate come provinciali 
| contempo chiedeva una sospensiva della 
a una soluzione extra- embleare. 

inte discussione in 


Gli faceva eco Ernesto Balbo Bertone di S. 
glie si sarebbero cla 


con l’allargare troppo le ma 
tutte le strade comunali, ma ne 
riunione del consiglio, per giungere 
Dopo due interruzioni dei lavori 
consiglio si giunse a una faticosa mediazione: la deputazione era incarica- 
ta di predisporre entro sci mesi un ennesimo studio sull’omnibus alla luce 
delle nuove richieste: per intanto si sarebbero votate le proposte di provin- 


e una nuova estenuai 


“ Cfr. Relazione della commissione composta dei deputati provinciali Di Masi- 
no, Frescot, Daneo, Palberti e Meano per l'esame delle domande di nuove classifi- 
di È a ie RITI 
cazioni di strade provinciali. in Atti cp. 1885. ì . 
W Cfr. l'intervento del consigliere Giacinto Cibrario, 


bre 1885, 


in Verbale cp del 21 otto- 


85 


STRADE E POLITICA 


‘issione consi- 
cialità già avanzate dalla deputazione e avallate dalla commissione con 
liare!!, relazione 
Come ovvio, il termine dei sei mesi per completare la nuova Ent 
non venne affatto rispettato. Nel frattempo la deputazione aveva da pe 
Tapporti con la sua Maggioranza e blandito alcuni consiglieri del ca 
zione, cercando di accelerare le pratiche per la realizzazione SPORE fronte 
de che stavano loro particolarmente a cuore. Per un anno riuscì a far li po- 
alle sollecitazioni, e a facilitarle il compito si ebbero repentini adi pete 
sizione di alcuni consiglieri, come Dallosta, il quale, viste appagate i 
prie richieste, era ora tra i più convinti sostenitori del rinvio. trovando radi 
li e immotivate nuove provincializzazioni: gli si rivolse con ironia il co I 
Cibrario notando come «sovente chi si leva da un buon pranzo non [pu 
Capacitarsi che vi sia chi abbia fame»! 


Lo scontro nel consiglio Provinciale (1887-1 888) 


. . dI # ati £ e 
j È i | consiglio e la deputazione erano impegnati u 
nell ennesima riforma del Fegolamento stradale e in quella, radicale. del- 
l'ufficio tecnico, 


ica e sull'ingegnere-capo Lanino, che era 

a Sperpero del denaro provinciale. Una frana 
a la strada Pinerolo Susa: i si néanto 

i SANI ©SUSsa: In un primo mon 

la spesa prevista per Tipristinarla 3 . 

i glieri, l'ingegner Lanino fece 

tutti considerato il Peggiore, del 


ffid esterno che spese s i dh 
Ride È ccnic se solo 19.500 lire pi 
Nattivare la strada <con Soddisfazione generale, 0 La commissione di fi- 
giorno molto critico rispetto ai co- 
ichiedeva una riforma radi- 


zione di sezioni cir- 


i a spesa Media del a incia di Tori- 
no per la manutenzione delle sue Strade, Pari a ] 200 n ra p= 
5 È Uometro, fos- 


Stanza era che nell'ufficio tecnico «v’ha 
© accomunava 


"! Cfr. Verbale cp del 21 ottobre 1885. Il 
la definitiva provincializzazione delle strade 
da Aosta a Ollomonte per Valpelline, da Strambino a Piverone 
Leynì a Foglizzo. 

"® Cfr. Verbale cp del 21 ottobre 1885, 

"* Cfr. Verbale cp del 27 ottobre 1886. 


giorno succes; 
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maggioranza e minoranza, unite nel chiedere un cambiamento nel funziona- 
mento della struttura interna". 

La riforma dell'ufficio tecnico venne approvata nel 1887, con la tanto 
invocata istituzione degli uffici circondariali e la soppressione del ruolo di 
ingegnere-capo: Lanino veniva messo a riposo dopo una lunga riunione a 
porte chiuse del consiglio nella quale erano state evidenziate irregolarità di 
funzionamento". La soppressione del dirigente unico, a detta della deputa- 
zione, era motivata dai suoi compiti troppo preponderanti, risultando unico 
responsabile verso la deputazione con l'inevitabile conseguenza che i sotto- 
posti svolgevano il loro compito senza motivazioni e senza incentivi. In so- 
stituzione veniva creato un ispettorato centrale che coordinava il lavoro de- 
gli uffici distaccati, ormai indispensabili anche perché la rete stradale si era 
estesa ed era impossibile l'accentramento del passato!". 

Ma nel frattempo la questione dell’omnibus riprendeva a infiammare la 
vita della provincia, raggiungendo il suo acme tra l'estate del 1886 e l’au- 
tunno del 1887. Dopo aver abbondantemente superato il termine dei sei me- 
si concessole, nell'ottobre del 1886 la deputazione presentava una nuova, 
ennesima, relazione sull’allargamento della rete viaria provinciale, che era 
strettamente legata a quella sulla riforma del regolamento stradale. Secondo 
la deputazione, la situazione della viabilità nella provincia di Torino si pre- 
Sentava peggiore che in passato, in quanto «le strade comunali — soprattutto 
quelle obbligatorie — abbandonate alla sola Amministrazione comunale, 
senza veruna efficace sorveglianza, ricaddero ben tosto nel primitivo stato 
di deperimento. ... A ciò si aggiunga che le comunità, allettate dalla speran- 
za di vedere tosto o tardi classificate le loro strade fra le provinciali, si di- 
mostravano ogni giorno più restìe a provvedere alla loro sistemazione e ma- 
nutenzione»". La soluzione non poteva certo essere la provincializzazione, 
perché 
a servirebbe avere qualche strada 
dizioni delle strade comuna- 

e senza Vverun concetto 


non bisogna diffatti dimenticare che a null 
provinciale in più, quando poi per le cattive con 
li, la rete stradale si trovasse interrotta, con lacune. 
direttivo. c' 
Anzi la esperienza ha dimostrato che dopo l'aumento della rete ana 
si fece sentire più vivo il bisogno delle strade secondarie, che ro o in 
ogni angolo del territorio, ne sono il naturale e necessario alimento, che non 
delle grandi strade, le quali, non essendo destinate che a else st 
cazione i grandi centri fra di loro, ànno perduto di molto la loro importanza. 


"“ Idem. a 2 e 13 sennaio 1888 
! Cfr. Verbali cp dell'8 e 14 novembre 1887e del 12 e13 gennai sar - 
W Cfr. Relazione sull'ordinamento dell'ufficio tecnico. in Atti cp, 1888. 

!” Proposta di riforma del Regolamento stradale, in Atti cp. 1880. 
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s i e svolcere una serrata ed 
Occorreva piuttosto dare contributi ai comuni e 5 ao do 
efficace Sorveglianza. La cattiva MRI E vi corale poss 
vuta alla mancanza di fondi ma anche alla ra pa intendeva 
Me capacità gestionali dei comuni, comuni che Da LO secondo la 
pungolare affinché assolvessero ai loro compiti. La | ca 
eputazi e, aveva i ‘trade erano già 
aa ificate nel 1886, con L'omnibus dio ina 
carico alla provincia per 9] chilometri; sette strade, PSI ia totale IS1 chilo- 
vano 1 progetti completati: infine, dodici strade, lunghe + ‘onale Ivrea-AO 
metri, avevano le Pratiche in corso. Considerato che la care avvenuta Ne! 
Sta sarebbe stata presto declassata per l'apertura della Ferro ine chilome- 
1886, si sarebbe dunque avuta una rete provinciale di quasi 1 
tri, più che adeguata, 
Sennonché, annotav 


: oltre 500 ch 
> FECE oltre 501 
à fatto il suo dovere: in aggiunta agli 
à fu $ 


‘sura della pri 
a FAREI sura de DONA 
a Sempre la deputazione dopo la a arrivate 
1 hi £ era 
ione Sull’omnibus, nel corso di pochi anni 


‘6 provinciale: 
SERIO - il bilancio provi! 
hieste di provincialità! Troppe per il bilancio [ 
Si poteva semmai riprender 


i e comunali tra quelle sussidiate!*, ielio con una di- 
Le proposte della deputazione furono accolte dal consiglio er ingo in- 
Scussione aspra e accesissi aprì lo scontro con Un 3 suo 
tervento che accusav: e misoneismo la deputazione: 


razione torinese, pari 
ddito fondiario, era una tra le più e Je 
a capoluogo non dovevano poi SR 
loro contrarietà ‘ganismo umano tutte le (pre 
sangue al cervello, così il a 
la provincia non potrà che accrescere il decoro, il lu 
stro e la Prosperità della città che ne è a capo». Occorreva allargare le me 
glie previste dalla deputazione nella sua Proposta di intervento. Compans 


Proponeva un lungo elenco di strade: 28 erano da provincializzare subito 
per 238 chilometri; 2 


Ù . 1? 
i etri, dopo la loro sistemazione: 12, 
lunghe 147 chilome ri, ichiarare consortili sussidiate, tutte da si- 


‘ommissione 


formata dai Deputati provinciali: Di Masi- 
vin seguito a de, 


liberazione 10 marzo 1 886, per l'esame AIGlte 
i di sì Provinciali, in Atti cp, 1886. Cfr. anche 
Verbale dp del 2 luglio 1886. 


"" Cfr. Verbale Cp del 29 Ottobre 1886. 
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LE STRADE DEI 


Le precise indicazioni della mozione di Compans furono una sorpresa 
per la maggioranza del consiglio, che reagì nervosamente. Angelo Rossi 
contrastò la mozione presentata in forma inaspettata e «alla macchia», pro- 
vocando le irate reazioni del firmatario. Era evidente che Compans non ave- 
va preavvertito la deputazione della sua proposta, evitando ogni mediazione 
informale e tentando, anche grazie al diffuso consenso che circondava la 
mozione, di strappare un voto favorevole del consiglio. Rossi e poi Edoardo 
Danco, in breve divenuto nuovo leader della deputazione dopo la defene- 
strazione di Ceresa nel 1880, proposero dapprima la sospensione della di- 
scussione e successivamente una commissione consiliare che studiasse la 
questione". Compans nella sua replica lanciava parecchie stoccate ai suoi 
avversari dichiarando che, in fin dei conti, i contribuenti di Torino riceveva- 
no molto dalle casse provinciali in forma di sussidi per l'università, le ferro- 
vie, l’ospizio dei «trovatelli» ecc. Implicitamente rivolto a Dallosta, accusa- 
va poi quei consiglieri suburbani che, dopo aver ottenuto dal primo omnibus 
quanto si attendevano, erano poi passati alla maggioranza, il che conferma- 
va l'instabilità delle appartenenze a una parte 0 all'altra. Infine, non troppo 
sicuro di avere dalla sua il consiglio in una battaglia frontale, accettava la 
proposta di Daneo per la formazione della commissione consiliare. Questa, 
votata dal consiglio, doveva essere composta di sette membri non compo- 
nenti della deputazione e predisporre i suoi lavori entro dicembre. Come già 
avvenuto nel 1880 per la commissione d'inchiesta, il consiglio voto una 
commissione ostile alla deputazione e favorevole ai «progressisti stradali», 
composta da Giuseppe Cacherano d'Osasco, Carlo Compans, Secondo Fro- 
la, Pio Garelli, Giacomo Jona. Domenico Tibone, Romualdo Palberti, tutti 
rappresentanti di mandamenti suburbani"'. Lo stesso Compans era nomina” 
to presidente e relatore, a dimostrazione delle agguerrite intenzioni dei 
commissari. Ma per il momento la deputazione aveva ottenuto una nuova 
proroga e, invece che nel dicembre del 1886, il consiglio tornò a discutere 
dell’omnibus stradale solo dopo un anno. 


«Questa frase è volgare, L'invito a ritirarla»: a un passo dalla ris- 


sa in consiglio 

Nel marzo del 1887 la commissione non aveva ancora completato la re- 
lazione perché si susseguivano nuove domande di provincialità, che costrin- 
gevano a rivedere in continuazione gli studi svolti"”. A giugno finalmente 


n Su Edoardo Daneo. deputato e più volte ministro, cfr. A. Malatesta, Ministri, 


deputati, senatori dal 1848 al 1922 cit. 
!" Cfr. Verbale cp del 30 ottobre 1886. 
"è Cfr. Verbale cp del 30 marzo 1887. 
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chiudeva i lavori: un ponderoso esame di 222 pagine a stampa che partiva 
da considerazioni generali sul ruolo della viabilità: secondo una fortunata 
metafora, le strade provinciali e quelle comunali erano considerate a asini 
zio della ferrovia, come torrenti tributari al fiume principale. Richiamata 
ancora una volta la Francia come modello ed esempio, si passava a un ah 
conto geografico della provincia di Torino. Vista l’orografia del territorio. È 
arterie erano suddivisibili in strade «longitudinali», lungo le valli e pod 
d'acqua; strade «trasversali», che cioè collegavano tra di loro le prime; S iù 
de «di allacciamento», la 
maggiormente mancanti 
pedemontana. 


cioè di connessione con altre province. capra 
€ era quello delle strade trasversali, prima fra tu 

Nel riassumere lo Sviluppo della rete provinciale la commissione sd 
sava di immobilismo le amministrazioni precedenti, soprattutto se gn 
tate con quelle delle province confinanti. Immobilismo che era tesa pa 
anche negli studi preparatori della legge sulle opere pubbliche del 18 Si Po 
ta proprio per le sollecitazioni provenienti dalle varie parti del i cità 
badiva che non solo l’amministrazione provinciale di Torino non solle ti 
alcuna opera, ma quando il ministero inviò il questionario relativo alle i i 
re utili, rispose con un foglio bianco, quasi senza indicare richieste. an 
primo omnibus stradale, nel gennaio del 1883, la rete provinciale era # i 
incrementata di 353 chilometri di cui però solo 91 erano effettivamente Roe” 
sati in carico alla provincia. La deputazione non aveva mancato di dissuade 
re i consiglieri, con un vero e proprio terrorismo psicologico, parlando di dl 
aumento della sovrimposta di oltre il 50 per cento dell’aliquota. Ma, vista A 
debolezza dei comuni, non vi erano alternative allo sviluppo della rete VLE 
ria provinciale. La commissione notava che le poche strade obbligatorie — 
costruite con gravi sacrifici — erano «già in decadimento»; i «frutti ottenuti» 


con la legge del 1868 erano stati «Scarsissimi», non solo nella provincia di 
Torino ma nell’intero regno!!, 


Svolta la relazione sulla parte generale, | 
minare le proposte concrete da farsi al consi 


poneva la provincialità di 29 Strade, per una lunghezza di 243 chilometri. A 
esse occorreva aggiungere contributi per la costruzione di 273 chilometri di 
strade consortili e comunali e l’ampliamento dell’elenco delle strade sussi- 
diate. La commissione però andava oltre la solita litania di desiderata più 0 
meno realizzabili: uno dei maggiori problemi era la difficoltà dei comuni 
nell’effettuare la manutenzione stradale, anche in Quei casi in cui le strade 


a commissione passava a esa- 
glio. In buona sostanza si pro- 


!* Cfr. Riforma stradale. Relazione sulle nuove classificazioni a ci 
Commissione speciale incaricata degli studi e proposte sulle nuove domande e clas- 
sificazione di strade, composta dei consiglieri Compans (Presidente e Relatore), 
D'Osasco, Tibone, Frola, Palberti e Garelli, in Atti cp, 1887. 


ura della 
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consortili ricevevano il sussidio e si dispiegava la macchinosa, ma sovente 
inefficace, sorveglianza della provincia. Per superare i limiti intrinseci delle 
amministrazioni comunali si proponeva il ribaltamento dei ruoli: fermo re- 
stando il sussidio dell'ente provinciale, quest’ultimo si assumeva diretta- 
mente, tramite il proprio ufficio tecnico e i proprio cantonieri, la manuten- 
zione della strada ricevendo il contributo dai comuni, mentre le strade agli 
effetti di legge restavano c sificate come comunali e consortili. 

La parte finale della relazione era dedicata alle considerazioni finanzia- 
rie. Si contestavano le ipotesi di spesa per la costruzione e la manutenzione 
di nuove strade previste dall'ufficio tecnico, a cui anzi si addebitava un co- 
sto medio di manutenzione tra i più alti del Nord Italia. Si ribadiva che di un 
miglioramento delle rete viaria avrebbe beneficiato anche Torino, fermo re- 
stando che la sovrimposta della provincia era una delle più basse d'Italia, di 
gran lunga inferiore a quella di Genova, Bologna e Venezia, città compara- 
bili per abitanti e dimensioni. 

Fin dalla sua prima accoglienza în consiglio, la relazione della commis- 
sione provocò aspre tensioni © lunghi duelli verbali. Nella seduta del 18 lu- 
glio si cominciò un’ostinata pratica dilatoria da parte di alcuni consiglieri 
torinesi, Emilio Pinchia € Pietro Spurgazzi in testa. Il consiglio era rinnova- 
to di un quinto ogni anno ©, siccome le elezioni si sarebbero svolte da lì a 
breve, fu contestata la validità di una riunione a ridosso delle votazioni. Poi 
si disse che i consiglieri avevano avuto la relazione solo dieci giorni prima, 
con poco tempo @ disposizione per esaminarla; infine, Mm forma del tutto 
pretestuosa, si contestò che mancava il parere della deputazione sulle pro- 
poste della commissione. Spurgazzi presentò una richiesta di sospensiva 
che venne votata per appello nominale, una procedura del tutto inusuale, 
praticata solo una volta nel 1880 a latere dei lavori della commissione d in- 
chiesta. Il consiglio, a stretta Ma, gioranza, approvò il rinvio alla riunione 
successiva, prevista di lì a poco, il secondo lunedì di agosto, in cancomitan” 
za con l'apertura della sessione ordinaria del nuovo consiglio. Nella riunio- 
ne dell'8 agosto 1887 si toccò l’acme dello scontro IN consiglio, con una 
contrapposizione durissima, al limite della rissa, mai avvenne prima e mal 
ripetutasi dopo, neppure nei difficili momenti dell'autunno a È 

In apertura di seduta, dopo Velezione dell ufficio di presi xs sa 
pans proponeva di invertire l'ordine del giorno discutendo subito Seri È 
stradale, ultimo nella scaletta degli argomenti, © rinviando la nomina de = 
deputazione, ma la sua r chiesta venne respinta. Ciò surriscaldò ai 
mente il clima, e l’opposizione, decisa a mostrare la sua e 
lo scontro, intraprese come rappresaglia al rifiuto fuer e at n 
rallentamento dei lavori: pur Senza far mancare il numero lega AUS tec a 
raltro usata in forma occasionale © fortuita, L'ala piùÙ intransigente ci «pr 
gressisti stradali» votò sempre scheda bianca, rendendo estenuante il rag- 
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2ege per la nomina dei do 
giungimento del quorum di voti previsto dalla ian violentissima 1A 
putati. Completata la votazione, la discussione si ni fra Danco € Ganpe 
l'ordine dei lavori, con apprezzamenti anche ai na dal'esldlo tor ; 
che i verbali riportano fedelmente. Favorito RESSE osizioni e all pre 
della giornata, lo scontro portò all'esasperazione de e pre di see 
to: Compans, su provocazione di Valperga di ic congisliet avevano 
amministrazione la Maggioranza, affermando che mo a: fatica a riportare 
«le mani in Pasta». Il presidente del consiglio ERO frase diffamante 
l'ordine, ma al suo richiamo e alla richiesta di ritirare la “tazione nuef 
Compans calcava ulteriormente i toni, accusando ini di altri. Malgr® 
Svolto una politica di favori a Vantaggio di alcuni e a dann 
do i «Progressisti strad 
ché si dichiarav 
Sperato success 
siglieri: con 24 
Te subito la rel 


: er vincere. Po!" 
ali» agissero più per principio che pr un in 
ano convinti di essere sotto con i numeri, HA nte dei con 
0, frutto dei ricorrenti momentanci cambi di 6 di discute- 
voti a favore e 21 contrari il consiglio deliberava 


azione della commissione. 


Ma nel momento stes 


a- 
inoso e dettag!!“ 
e il resoconto voluminoso e 
a Mossa però molto abile d 


ato l’uscita dall'aula di alcuni cons 
ora tarda 


ente aveva not; 
bani» (indotti dall’ 


maggioranza prov 


RINO i cosa all’indo- 
"a sul fatto che rinviare ogni cosa a Dont 
i zi di mediazione con la minora 


ato tutto stasera» e sarebbe riuscito 
te le provincializzazioni, Corpans 
contri verbali, fu costretto a cedere: all’u 
iberazione al giorno successivo. ; 
Il 9 agosto 1887 la dis i iprese sulla richiesta di sospensiva della 
deputazione € sul metodo di ] a commissione. Compans chiese 
"i i i mezzora della seduta del consiglio, per «affiatarsi» con Li 
deputazione, cioè cerca argini di iazione. La mezzora non bastò per 
eputazione, a quel punto sicura di avere dal- 
siglio, ripropose l’ordine del giorno di sospensione per nuovi 
Studi. Compans, a nome dell'intera commissione, tentò ir extremis di pre- 
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sentare una delibera di provincializzazione di 29 strade, sperando così di ri- 
costruire l’improvvisata maggioranza della sera prima. Ma la sospensiva 
veniva approvata con 27 voti a favore e 22 contrari. Dopo la votazione, la 
commissione consiliare sull’omnibus si dimetteva dal suo incarico, mentre 
Compans annunciava l’intenzione di dimettersi anche da consigliere. 


Verso un compromesso obbligato 

La deputazione presentò i propri lavori dopo appena due mesi, evidente- 
mente pressata da un consiglio a lei favorevole ma disposto ad accordare i 
propri voti solo in cambio di qualche concessione. Ripeteva la solita propo- 
sta, cioè favorire la concessione di sussidi ai comuni e limitare al massimo 
le dichiarazioni di nuove provincialità': nell’ottobre 1887 il consiglio tornò 
a riunirsi per la discussione sull’omnibus stradale, con toni smorzati rispetto 
a quelli di agosto, per quanto non mancarono i tentativi di forzare la mano 


contando sui soliti improvvisati cambi di maggioranza. 
i, da sempre acerrimo nemico dell’allar- 


Il primo a muoversi fu Spurga 
gamento delle spese provinciali, contrario non solo a possibili nuove dichia- 
razioni di provincialità, ma anche ai sussidi. Propose una nuova commissio- 
ne consiliare di cinque membri che rivedesse l'elenco delle strade provin- 
ciali, comprese «quelle già dichiarate provinciali», per riformularne un 
elenco sulla base di criteri univoci". La sua proposta venne bocciata sia 
ggioranza, nel timore comune di molti consi- 


dalla minoranza sia dalla mag 1 
glieri di perdere quel poco che si era avuto dalle passate delibere, ma per- 
il primo omnibus si fossero com- 


maneva comunque la sensazione che con 1! pr i fo com 
piuti dei passi falsi e che non tutti i circondari, anche a par ità di condizioni 
geografiche, avessero avuto gli stessi benefici. Il consigliere Michele Ber- 
tetti, provocando rumori € interruzioni, lamentava che nel circondario di Pi 
nerolo tutte le valli laterali avevano le strade provincializzate, mentre in 
Valle d'Aosta questo non si era realizzato. Da parte sua Palberti ripresenta- 
va l'ordine del giorno di agosto, che prevedeva il passaggio alla provincia 
di 29 strade, affermando che le differenze tra le proposte della commissione 
e quelle della deputazione erano in fin dei conti limitate. La deputazione re- 
a diversa alla propria, potendo contare sull’appog- 


spinse però ogni iniziativ | 
proposte" 


zio del consiglio che approvò le sue 


!! Cfr. Relazione della Deputazione provinciale sulle nuove classificazioni di 
strade, in Atti cp, 1887. 
"Cfr. Verbale cp del 28 otto 
"© Jem. Vennero dichiarate pro 
confine provinciale; da Condove all i 
Germagnano-Viù: Germagnano-Ceres: Tr 


bre 1887. \ MIR 
a vinciali le strade Torino-Pianezza: Chieri-Riva- 


a Torino-Susa; da Cumiana alla Pienrolo-Susa; 
ù i fi P 
ana-Giaveno; della Valchiusella fino a No- 
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L'esito di quel dibattito fu comunque frutto di un compronichne 0A 
presentò una svolta per le politiche infrastrutturali e viarie dell Li ca 
Si prevedeva un marcato limite a nuove provincializzazioni. adot a net 
me punto di riferimento le proposte della deputazione, ma d can stra- 
futuro la provincia avrebbe assunto la manutenzione di una parte deli ul 
de comunali e consortili Sussidiate. In altri termini, non si piene 
no le strade proposte dalla minoranza ma la loro cura diretta da oa 
l’amministrazione avrebbe significato un netto miglioramento doo > 
rale". L'attuazione di questa norma fu contrastata almeno fino al Da fi 
alcuni anni la deputazione Oppose un muro di gomma, perché inten sa x” 
nanziare i nuovi esborsi con i risparmi ottenuti dalla riduzione della "po 
per la manutenzione delle provinciali. Si aprì un'infinita controversia x 
Me computare tali risparmi e su come applicare la delibera; peraltro pi alt 
guiva lentamente l’attuazione dei deliberato del 1883, con progetti e app? 
di costruzione per ponti e strade, la si 
nizione dei contributi st 

Sia pure in modo co 


temazione delle carreggiate e la defi” 
atali e comunali. atu- 
nflittuale e ondivago, tra il 1881 e il 1887 era Fari 
rato un significativo cambiamento di direzione: la provincia allargava RE 
mente il proprio ambito di intervento, aumentando gli investimenti i 
rando con più incisività nel settore viario, riformando e ingrandendo ! uffi 


cio tecnico, formulando nuove modalità di azione tra cui la manutenzione 
provinciale delle st; comunali. Ciò non toglie che permanes- 

sis inerzi Pratiche dilatorie si prolungarono per al- 
meno un lustro, impedendo il completo dispiegamento previsto dalle deli- 
bere votate in consiglio nell'ottobre 1887. 


La discussione non vertev, 


a più sull’omnibus stradale in sé, quanto sulle 
attenzione del consiglio non era c 
izzare, bensì su 
manutenzione 
a commissione e 
con cui avviare l'esperimento della 7 
preferite le strade che correvano in 
fluenti» deputati nazionali vicini 


Provinciale!!, Compans e Ber- 
alla deputazione la scelta delle strade 
Manutenzione: per Compans si erano 
alcuni mandamenti, quelli di alcuni «in- 
alla maggioranza, e Proprio alla vigilia 


vareglia; Gassino-Sciolze; Rivarolo-Busano-Rivara: Pinerolo-S 
lieri-None; da Almese alla Torino-Susa; Ozegna-Aglié: Ciriè 
na; Pont-Locana; Ivrea-Lessolo; Verolengo-Rondissone; da 
Meana. Con regio decreto 14 febbraio 1889 n. 596 il ministe; 
approvava le scelte del consiglio provinciale. 

!" Cfr. Verbale cp del 29 ottobre 1887. 

!* Cfr. Relazione della Commissione speciale 
in manutenzione provinciale, in Atti cp, 1888. 


a stazione di 


To dei Lavori pubblici 


per l'assunzione di nuove strade 
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delle elezioni politiche". Si trattava secondo il consigliere di uno smaccato 
favoritismo, tesi che gli valse la reprimenda del presidente del consiglio e 
neo ministro dell'Istruzione Boselli, con cui Compans ebbe un vivace batti- 
becco. Infine, con altri consiglieri, Compans presentò un ordine del giorno 
sulla gestione stradale che venne respinto, mentre si approvò la proposta 
della deputazione per assumere la manutenzione di circa 160 chilometri di 
strade comunali e consortili. I «progressisti stradali» vennero ancora una 
volta sconfitti, ma ancora una volta la vittoria della deputazione era risicata, 
nonostante il passaggio alla maggioranza del consigliere Palberti, già acce- 
so sostenitore dell’opposizione. Negli stessi giorni la deputazione si faceva 
delegare all'emissione di obbligazioni provinciali, tramite la banca San 
Paolo e la Cassa di risparmio di Torino, per un valore di otto milioni di lire, 
con cui affrontare le spese relative all'omnibus. Era la conferma di una poli- 
i provincializzazione ma anche atten- 
eri stradali, proseguendo sulla 


tica orientata a contenere le proposte d 
ta a reperire risorse con cui avviare i canti 
strada del compromesso raggiunto nell'ottobre 1887. 

Nel 1889 entrò in vigore la nuova legge crispina sugli enti locali, che 
prevedeva l’elettività del presidente della deputazione provinciale e il rin- 
novo completo del consiglio con la revisione dei collegi elettorali. Il consi- 
glio votato nel 1889 era rieletto per Un buon terzo rispetto a quello di due 
anni prima, senza peraltro modificare i rapporti di forza interni. Dei 60 con- 
siglieri provinciali di Torino, dodici erano deputati nazionali e sette senato- 
ri. Presidente della deputazione venne eletto Filiberto Frescot!®. 


ilità in tutto il territorio della Provincia» 


Il rinnovamento parziale — ma significativo — delle procedure contem- 
plato dalla legge crispina, innescò, nel caso della provincia di Torino, dei 
cambiamenti anche nel comparto stradale, dove si diede compimento a una 
serie di riforme burocratiche. In prima istanza si modificarono in profondità 
le modalità di gestione e manutenzione della rete, rendendo possibili grandi 
risparmi di bilancio. Si introdusse la figura del «sorvegliante stradale», che 
affiancava i capo-cantonieri non sempre dotati di adeguate conoscenze tec- 
niche. In caso di problemi alla massicciata, i sorveglianti avrebbero potuto 


intervenire sul posto verificando il da farsi. In tal modo si creava una rete di 


tecnici al servizio della provincia direttamente presente sul territorio, saltan- 
do la mediazione degli appaltatori. Si prevedeva l'abbandono sia del vec- 


Assicurare «una buona viab 


! Cfr. Verbale cp del 25 ottobre 1888. # 
‘ Filiberto Frescot, avvocato, legato alla sinistra storica, fu deputato per quattro 


legislature e nominato senatore nel 1889. Cfr. A. Malatesta, Ministri, deputati, sena- 


tori dal 1848 al 1922 cit. 
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chio sistema dei grandi appalti sia del sistema a forfait da poco Lac 
to. per passare alla manutenzione delle strade provinciali «in IRE 
provincia avrebbe acquistato la sola ghiaia e, sotto la direzione dei ca 
glianti», capo-cantonieri e cantonieri avrebbero provveduto alla cre D, 
ne del piano viario: un meccanismo gestionale che dava aspettative 
Sparmi consistenti 
Il pas 


e maggiore efficienza del servizio”. = £ ico: fino al 
0 successivo fu un più esteso controllo dell'ufficio tecnico: iu 
1890 gli uffici circondariali comunicavano solo con Fispettore Si teo- 
(l'ex ingegnere-capo), con la conseguenza che il decentramento 14 E on 
rico che effettivo. Dopo quella data si stabilirono maggiori spazi di È riferi 
mia a livello periferico, dato che i reggenti degli uffici ananas nali 
Vano direttamente al presidente della deputazione, e questo al FRA po 
gnificava aumentare le possibilità di controllo e di direzione della sfera 

litica su quella tecnica! 


- A notevoli risparmi si giunse anche con | Nin 
ne di appalti di ammontare minore che in passato. riducendo le IR 
burocratiche e abbassando la cauzione dovuta dall’appaltatore, anti 
così il novero delle imprese coinvolte e riuscendo a spuntare prezzi pae 
inferiori. Nel volgere di pochi anni la Spesa chilometrica per la oa a 
ne delle strade provinciali era passata dalle 1.226 lire/km del 1883 alle | ii 
del 1891'%, per scendere a 696 lire/km nel 1894! con ulteriori diminuzio! 
nel corso degli anni novanta. A inizio Novecento era attestata sulla cifra a 
dia di circa 550 lire/km, nonostante l'aumento degli organici e la migliore 
qualità degli interventi !, ù È È 
Una simile Marcata contrazione delle Spese non poteva che ridare nato 
al partito dei favorevoli all'espansione della rete stradale. Nel 1892 si era 
fugacemente riaperta Ja querelle dell'omnibus Stradale con la proposta 
avanzata da un sruppo di consigli 
aveva respinto le richieste e la deputazione proseguiva 
nel rinvio di ogni decisione sulle strade consortili. La minoranza reagiva 
ostacolando la discussione sul bilancio: la votazione delle spese facoltative 


! Cfr. Relazione della Deputazione provinciale sulle proposte di riforma del re- 
golamento stradale, in Atti cp, 1890. ° 

'° Cfr. Relazione della Deputazione provinciale sulla Proposta di riforma del re- 
golamento per il servizio tecnico, in Atti cp, 1895. 

!* Cfr. Riflessioni della Deputazione provinciale circa le e, 
normale di manutenzione stradale provinciale e 
zioni in manutenzione, in Atti cp, 1892. 

!* Cfr. Conto morale della Deputazione prov 
l'anno 1894-95, in Atti cp, 1895. 


'* Cfr. Manutenzione stradale nella provincia di Torino. Eserci 
cp, 1900. 


i sigenze della spesa 
circa | Opportunità di MUOVE ASsun- 


inciale sull ‘amministrazione del- 


o 1900, in Atti 
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richiedeva infatti un quorum di due terzi, con il voto determinante dei «pro- 
sti stradali», e alcuni lamentavano «l'ostruzionismo della minoranza, 


gress 
la quale vuole abusare della posizione vantaggiosa che le è fatta dalla leg- 
ge». Era evidente che la relativa tranquillità raggiunta nel 1888 stava per 
venire meno, nonostante si fossero attivati anche canali extra-consiliari di 
ricomposizione dei dissidi: nella primavera del 1892, ad esempio, si era 
svolta una riunione del presidente della deputazione con i senatori e i depu- 
tati nazionali eletti nel consiglio provinciale. Ma, significativamente, a tale 
incontro era mancato Compans, fatto che denotava la sua momentanea 
emarginazione dai reali processi decisionali. 

La situazione si ripresentò uguale a se stessa nell'ottobre del 1893! 
malerado si fossero verificati ulteriori consistenti risparmi con cui poter fi- 
jone di nuove strade, la deputazione rispondeva evasiva 
ere Bertetti. Anche la commissione consiliare 
altro che ostile alla deputazione, notava come 
‘ade previste 


nanziare l'acquis 
alle sollecitazioni del consigli 
permanente sulla finanza, tutt” 
fossero passate in manutenzione provinciale solo 15 delle 33 
nel 1887. La discussione si trascinava per ore © si ripresentava uguale a se 
stessa nei giorni seguenti, concentrata sulla nomina di una nuova coMmmis- 
sione consiliare che valutasse le modalità dell’azione provinciale. Nella riu- 
nione del 14 novembre 1893 si giunse infine a un accordo che risolveva de- 
finitivamente la questione dell'omnibus'*. Dopo che tre diversi ordini del 
ati, era intervenuto Compans proponendo, a sorpre- 
sa. di demandare alla deputazione, cioè alla sua tradizionale oppositrice, lo 
studio della questione, invitandola «a presentare, in una prossima seduta, 
accettava l’incarico e il consiglio vo- 
na discussione, la proposta di 


giorno si erano accavall 


proposta concreta». La deputazione 
tava a stragrande maggioranza, senza alcu 


Compans. 

La mediazione non scritta raggiunta tra £ i schieramenti e i più influenti 
notabili del consiglio prevedeva che la minoranza interrompesse l’ostruzio- 
nismo sul bilancio. rinunciasse ad avanzare nuove richieste di provincializ- 
zazione e accettasse le decisioni della deputazione. Da parte sua la deputa- 
zione rompeva gli indugi e dava piena € integrale attuazione alle delibera- 
zioni del 1887; anzi. si allargava la manutenzione stradale provinciale a ru 
te le strade consortili. Nella sua relazione la deputazione sì premurava di 
olta. Essa era contraria a nuove dichiarazioni di 
a una corsa di interessi «coalizzati» a 
Né si potevano lasciare le cose 


spiegare le ragioni della sv 
provincialità, perché si sarebbe riapert 


rendere provinciali tutte le strade comunali. 


‘+7 Verbale cp del 19 ve - 1892 
‘ Intervento del consigliere Samuele Levi. In Verbale cp del 19 novembre 1892. 


© Cfr. Verbale cp del 16 ottobre 1893. 
** Cfr. Verbale cp del 14 novembre 1893. 
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i sta la questio- 
i ogni i sarebbe riproposta la qu 
nello statu quo, perché altrimenti ogni anno si sarebbe ta A 5; 
ne dell’omnibus, e il consiglio sarebbe stato continuamer 


‘sherrzione del Cons 
La convinzione di aver acquistato dei diritti colla Re Sin in- 
glio delli 29 ottobre 1887. farebbe sì che i diversi pi roni de e uelle circo» 
soddisfatte non tralascerebbero in ogni anno, approfittando di î aa 
Stanze che possono Sempre facilmente influire sulle deliberazioni ie ne 
gioranza della assemblee numerose, di risollevare più paztemso crall'agiti 
antiche lagnanze, e per conseguenza si manterrebbe sempre Lia - So] Host: 
a quella questione che oramai è nell'interesse 
una buona volta risolta!” 


zione, sempre apert 
derio di tutti vedere 


‘bilità locale. 
. ) de: : ieliorato la viabilità locale, 
Il sistema dei Sussidi aveva decisamente migliorato la vie 

Ma presentava non pochi difetti, 


‘ 290 renti 
i spesso insoffere 
perché i comuni erano spesso in 
all’esecuzion 


e dei loro compiti e ai richiami sulle inadempienze. 

, che ce- 
L'esperienza ha dimostrato che le rappresentanze comunali. salvo dai 
cezioni, non hanno attitudine per la manutenzione delle strade: i bia siti da 
[dei comuni], ove esistono, sono privi delle necessarie capacità, 0 fano 
altri servizi, non guidati da apposite istruzioni, e quasi sempre senz HS 
di un controllo © direzione superiore, lasciano usurpare la strada e RA ite) 
Mettere le condizioni Sostanziali ... lo spandimento della ghiaia non SII i 
momenti opportuni, ma allorquando le comodità del Sindaco o degli Se 
tatori lo permettono ... In vista di tutti questi inconvenienti. la Deputazio! A 
si è chiesta se non sia venuto il caso di assumere addirittura la na 
di tutte le strade realmente intercomunali, la qual cosa troncherebbe in mode 


reciso e radicale cotesti + ed assicurerebbe una buona viab 
lità in tutto il terri 


A differenza che in pass 
compito, perché la struttur. 
mente agli impulsi che pri 


ato, in quel momento era possibile assumere n 
a amministrativa provinciale rispondeva egregio” 
ovenivano dalla deputazione. Inoltre i SORTE E 
mi avrebbero escluso aggravi al bilancio anche conteggiando tutti i 1.06 

chilometri delle strade comunali che fruivano di sussidi. Esse richiedevano 
“ina manutenzione più Modesta e limitata di quelle provinciali, quindi con 
Una spesa inferiore, equivalente — secondo tin preventivo di circa 200 lire al 
chilometro per una rete ipotizzata di 1.200 chilometri — a 240.000 lire: costi 
che sarebbero stati ulteriormente abbattuti per effetto delle economie di sca- 


la relative alle Spese per i cantonieri, per gli uffici, per gli appalti ecc. La 
deputazione non si limitava a pro; 


Porre una soluzione «radicale» al proble- 
ma, ma affrontava anche le ragioni del tracollo finanziario e gestionale dei 
comuni, puntando |” 


indice contro la legge del 1868, vera iattura per la via- 
bilità e per i bilanci degli enti locali. 


* Relazione sulla proposta di assunzione in manutenzione stradale delle strade 
intercomunali, in Atti cp, 1894, 
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Giova ricordare che per effetto della legge 15 agosto 1868, spinti precipito- 
Samente i comuni alla costruzione e sistemazione delle loro strade obbliga- 
torie, senza preoccuparsi dei mezzi per ri ne i fondi necessari, si trova- 
rono bentosto, alcuni anni or sono, in disastrose condizioni, poiché i lavori 
in corso di esecuzione restavano sospesi con danno enorme della viabilità e 
delle finanze comunali, che con la sospensione dei lavori vedevano crescere 
Il costo definitivo dell'opera'!, 


Naturalmente occorreva evitare nuovi ‘assalti alla diligenza”, impedire 
cioè che nella discussione sulla manutenzione provinciale delle strade con- 
Sortili si riaprisse un'ennesima eterna questione su quali strade inserire e 
quali escludere. La deputazione proponeva perciò di ammetterle tutte insie- 
me in una volta sola, sulla base di un criterio ‘oggettivo’: sarebbero state as- 
sunte in manutenzione provinciale con la corresponsione di un sussidio tutte 
le carreggiabili che collegavano un «capoluogo di comune» con un altro, a 
condizione di essere ben mantenute e già iscritte nel registro delle sussidia- 
te. La deputazione proponeva al consiglio di adottare una delibera priva di 
ambiguità. 


Il Consiglio delibera di assumere in manutenzione provinciale, a partire dal 
1° gennaio 1895, tutte le strade intercomunali, quelle cioè che sono necessa- 
rie per mettere in comunicazione il capoluogo di un Comune con quello di 
un altro contiguo, e siano carreggiabili ed in istato di regolare sistemazione. 
La manutenzione arà fatta in conformità di quanto dispone il Regolamento 
stradale provinciale e quello di polizia stradale governativo, per & Lo 
munali: Je spese per le riparazioni straordinarie continueranno ad essere a 


carico dei rispettivi Comuni. ... N 

La Deputazione, compilerà il relativo elenco delle strade che pi ee 

vizio provinciale, salvo. in caso di contestazione, l’appello degli interessati 

al consiglio provinciale. 

Il consiglio approvò all'unanimità e con piccolissime apra pre 
poste della deputazione'. Con quel voto si poneva ue, a quasi quine ici dA 
ni di tensioni, attriti e contrapposizioni. La situazione si era Sblaneata perte 
concomitanza di più fattori, convergenti tra di loro. La crea te, 
Sa continuamente sotto tensione da una combattiva TIBRIRAZE vara di 
coinvolgere anche settori della stessa maggioranza, frvinoA RR 
uno stato di perenne instabilità. Le spese di Manuizezione FORME 
camente riducendo per effetto della nuova DE ar 
degli appalti — forse anche per la debolezza dei grandi ape al SR 
ioni del passato o perché priva 
lio di cui avevano beneficiato —, 


Mente incapaci di mantenere le lucrose pos 
ti degli appoggi in deputazione e In cons 


‘Idem. ; 
"Cfr. Verbale cp del 31 marzo 1894. 
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‘inciali e quelle con- 
liberando risorse con cui finanziare le nuove strade RM stra- 
sortili. La sospensione e poi la soppressione della legge accorre gel‘ 
de comunali obbligatorie resero disponibili in DAGROE s fp A {nol 
vanti. che furono dirottate sulla manutenzione delle strade cons 
tre, i trasporti terrestri stavano vive 


“one di sviluppo che 
ndo una nuova stagione di svilupp 
la rete viaria del pi 


“rricoltà. e questa 
ato reggeva con sempre maggiore reno più 
consapevolezza era alla base dell'azione di molti caio in cui l'in- 
generale, si apriva una nuova Stagione politica per gli enti locali. 
frastrutturazione del territorio e 
Ultimo atto a chiusura dell 
riforma dell'ufficio tecnico, I luogo gli il 
dei «sorveglianti Stradali» permetteva di richiamare nel capoluogo £ 
gneri che Feggevano i circondari, 
personale nel momento in cui le 
terminando. La propost 
gli uffici circondariali 
Spettorato centrale so: 
in ruolo avrebbero seguito d. 
1895 il consiglio approvav 
rava la dispensa d 


ra uno dei perni di azione. pantera 
a lunga stagione dell'omnibus fit rtoduriar® 
L'ottimo risultato ottenuto con l'in 


nuge- 


ranza di 
generando addirittura MAMBA I 
costruzioni previste para vilà 
a della deputazione era quella di n ri 
«Tetti però da aiutanti. e nel contempo SOPprI Sraeri 
stituendolo con un ufficio tecnico in cui gli Sti 
a Torino una parte del servizio'*. Nel e cile: 
a le proposte ricevute, e in seduta Segreti ch 
al servizio dell’ispettore-capo Edoardo Barberis, sr in; 
di divergenze sul suo ruolo avute con la deputazione'*. Dopo i CARI deg sco 
gegneri Scrivano e Lanino, era la terza volta che il capo dell'ufficio {eci ne 
veniva allontanato dal servizio, a dimostrazione di quanto la costituzio 


Ì i ini aa A È Pa ac cea dfciee 
degli apparati amministrativi, e di quelli tecnici in primis, fosse diffi 
tormentata. 


© Cfr. Relazione della Deputazione 
golamento per il servizio te 


'* Cfr. Verb 


provinciale 
Atti cp, 1895, 
vembre 1895. 


sulla proposta di riforma del re- 
cnico, in 


ali cp del 14 e 15 no 
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Fra vecchio e nuovo 

Il passaggio alla provincia della manutenzione delle strade intercomuna- 
li aveva rappresentato una più ampia svolta nelle politiche infrastrutturali 
dell'ente. Nel passato l’amministrazione provinciale si era mossa seguendo 
una condotta di basso profilo: non era mai stata affrontata una riflessione 
d'insieme sulle esigenze del territorio, confidando sulla bontà delle scelte 
compiute nel 1866; si era opposta una convinta resistenza a ogni azione di 
miglioramento della rete viaria; non si era mai sollecitata agli altri enti pub- 
blici (comuni, consorzi, ministero dei Lavori pubblici) una più incisiva 
i di volta in volta le loro richieste. A_partire dal 
1894 si ebbero invece un incremento delle risorse destinante al settore stra- 
dale, il miglioramento del servizio tecnico € l'assunzione della manutenzio- 
ne delle strade intercomunali, affidate fino ad allora alle cure inadeguate dei 
comuni interessati. Il passaggio alla provincia di questa estesa rete locale 
(oltre mille chilometri) aveva comportato Un indubbio miglioramento della 
massicciata, favorendo così i trasporti su terra che stavano vivendo una sta- 
gione di crescita, e che di lì a poco l’industrializzazione di epoca giolittiana 
avrebbe ulteriormente sviluppato". L'amministrazione provinciale torinese 
si rendeva in questo modo promotrice dell’infrastrutturazione del territorio, 
accollandosi buona parte dei costi e, soprattutto, estendendo i propri compi- 
ti ben al di là degli obblighi di legge: da fattore frenante diveniva elemento 
di traino dei processi di modemizzazione. Consiglio e deputazione uscivano 
da una fase passiva per sviluppare spontaneamente azioni di sostegno, ri- 
vendicando, sia pure con caute 


azione, respingendo anz 


la, spazi di intervento sempre più ampi. 


Il gentlemen agreement raggiunto nel 1894 tra le varie fazioni del consi- 


M. Del Viscovo, Ricerca statistica 
riodo 1911-1954, in 1 tra- 
o] prossimo decennio, Mi- 


| Per le statistiche del trasporto SU terra cli. 
sulla evoluzione del nrasporto delle merci in Italia. nel pe 
Sporti nel quadro dello sviluppo dell'economia italiana né 


lano, Aci, 1956. 
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3 romesso fra i diversi 
glio provinciale non era Stato solo un necessa are delle strade 
interessi presenti all’interno del consiglio stesso. ci Da able 
intercomunali aveva posto fine a estenuanti EE razioni, Da UN 
© notabili locali, ma il cambiamento intervenuto aveva altre rag 
lato vi era stato u 


sd » provincia 
slasse dirigente pro 
n ricambio generazionale della classe dirig 
le: il nuovo perso 


‘finzioni un incere- 
nale politico vedeva nell’incremento di Lan dunque 
mento di risorse e poteri; l'opposizione a og i aumento di doi rparifionent 
di tassazione) portata avanti con caparbietà dai Sossi l'indebolimento 
più ricchi si era notevolmente Stemperata, forse anche per sta provinciale. 
politico dei possidenti fondiari, quelli toccati dalla ibxrimpas vi del primo 

Dall'altro lato va ricordato che nel campo viario i risulta 8 sulle stra- 
trentennio unitario erano Stati molto deludenti. La legge del 158 dine non 
de comunali obbligatorie si era rivelata inefficace, anzi si è visto 
pochi la ritenessero una vera 
vocò alcun rim 


2onsa- 
i, ma si era ormai acquisita si Tai 
a simile linca di condotta”. Se con ara 
si era toccato l’apice ottocentesco de sa lee- 
viario, il 1894 fu l’anno in cui venne approvata open 
eva a tempo indeterminato l’applicazione della da nlla 
tiva sulle strade obbligatorie, facendo cioè venire meno ogni na 
on perché le strade minori, quelle comunali € Lo 
i, né perché i comuni fossero i rg 
"se per quegli interventi minimi da pe 
neno le spinte all'intervento e al suppo 


è SR DoS in prima 
Proprie della classe Politica che aveva vissuto in F 
aria. 


Persona la fase unit 


e] comunali Obblig 
nonostante le Pressioni esercitate dall 
ca predisposta apposit 
Queste strade erano st 
colato che per ragg 
Struire 257.000 chi 
121.000?, 


atorie era stata un semi-fallimento, 
a Macchinosa organizzazione burocrati- 
amente. Dal 1869 al 1904, solo 22.158 chilometri di 
ati realizzati: ben poco, se si pensa che ... era stato cal- 
iungere la Francia e l'Inghilterra si sarebbero dovuti co- 
lometri, e Per portare tutta l'Italia al livello lombardo. 


Ma le esigenze di fondo che avevano Spinto alla promulgazione di quel- 


à Sull'applicazione della le; 
G. Bobbio, Le Strade ordinarie 
1894. È anche molti 
Digesto Italiano cit. 


* L. Bortolotti, Viabilità e 


‘£ge del 1868 sul 
nella leg 
0 utile G. C. 


le strade comunali obbligatorie cfr. 
islazione italiana, Torino-Roma, Roux e C 


apitani, G. E. Garelli della Morea, voce Strade în Il 


sistemi infrastrutturali cit., pp. 339-340. 
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FIORA I Tnshfh denza quantitativa e qualitativa delle rete viaria 
i ses sl i a soddisfare. Superata la profonda crisi politica di 
sen nera Rol di parlamento ritornava sull'argomento e votava la leg- 
ci ulla vigne delle strade di collegamento dei capoluoghi con le sta- 
oa ni novo strumento a sostegno delle viabilità comunale*. 
ale in aa A non cera la generica costruzione della viabilità lo- 
a e La rurale, su co pure si stavano indirizzando le 
ROS sa Hora n a & deputati”), quanto esclusivamente la con- 
ara to al De san la ferrovia. Si trattava di un obiettivo appa- 
tipico lazio rispetto alle più generose intenzioni della 
Cose ape eta ole Ù realtà conteneva dei precisi motivi di realismo. 
ua oi 1 ai Cano Cattaneo sessunt anni prima, I esistenza di una 
det il stradale alle stazioni era uno dei parametri di successo 
ia. e in Italia ne era evidente la carenza”. 
La legge del 1903 sulle strade di accesso alle stazioni ferroviarie 


o Ioia che i comuni i quali entro otto anni avessero costruito la 
ne della strada di accesso alla stazione ferroviaria loro omonima, 
afro AVIO diritto ad un sus dio dello Stato. pari alla metà della spesa 
va sostenuta. e ad un sussidio della provincia. pari ad un quarto ... 
Uguali sussidi sarebbero stati accordati ai comuni che avessero costruito la 
strada di accesso alla più vicina stazione ferroviaria, purché la strada non 
avesse superato i venticinque chilometri di lunghezza, ivi comprese le strade 
esistenti per un eventuale collegamento”. 
ambiziosi e precisi nelle loro proce- 
o di brillanti risultati. Come per il 
lifficoltà operative. nella tradizio- 
buti statali, nella consue- 


ina definizione di obiettivi meno 
RTe-noncomispose però il raggiungimenti 
Ferla si arenarono in mille dif i 
di CRANE delle élite locali ad attivare contri ata ; 
Re i da parte degli organi centrali e dei loro agenti a rendere operati- 

‘le pr ocedure sostitutive, nei lunghi temp! realizzativi. Le controversie tra 
Ministero, deputazioni provinciali € amministrazioni comunali sui vari 
Aspetti della legge si moltiplicarono — aggravate da alcune sentenze della 
magistratura — rendendo farraginoso Un meccanismo che si sarebbe invece 


voluto rapido ed efficace. 
I dati mostrano che tra il 1904 e il 1911 l'incremento della rete viaria fu 
N totale di poco superiore ai 10.000 chilometri, di cui 1.600 nel Mezzogior- 


Pc; Legge n. 312 dell'8 luglio 1903. «Sussidio ai comuni per costruzione di 
SER d accesso alle stazioni ferroviarie». 
i Cfr. G. B. Ceresetto, Le strade vicinali, Torino, Utet, 1894, 1915 (3a ced.). 
Cfr. C. Cattaneo, G. Milani, Ferdinandea cit. 
La strada în Italia dall'unità ad oggi 1861-1987. Roma, Anas, 1987, p.81. 
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insostenibile in alcune re- 
no”. La situazione, in generale difficile, si faceva Ran con un 
gioni del Sud Italia, i cui comuni non potevano PARERE come previsto 
quarto della spesa complessiva alla costruzione di TT nel 1906. nel 
dalla legge. Per tentare di dare risposte al problema. ne - tali per la Ba- 
1908 e poi ancora nel 1910 vennero approvate delle pane problemi. Le 
silicata e la Calabria, le regioni che presentavano Ì HAGS, e limitati ma la 
leggi di sosteano erano previste come strumenti tempor QUEI ficoltà di inter- 
disastrosa condizione delle infrastrutture e le molteplici difficoltà 
vento fecero inevitabilmente 
Per quanto la legge 
proponendo il tradizi 


prorogare le previsioni di aiuto il sentesca. ri 
del 1903 riprendesse la normativa Antec sul suss 

onale sistema di aiuto agli enti locali Rari godife 
dio. nei primi anni del Novecento il dibattito politico si masse Lui e gra 
che più o meno radicali dei meccanismi amministrativi. La ‘11910 la lun- 
duale riduzione della viabilità gestita dallo stato (fra il o chilome- 
ghezza delle Strade nazionali passò da 14.000 a poco più di 8. fi quella pro- 
tri") e, per contro, l’altrettanto costante e graduale incremento di q so DIO di 
vinciale (nello stesso arco di tempo le provinciali pas trono da po vonfigu- 
10.000 a oltre 40.000 chilometri) portava a ritenere che la migliore w della 
razione del quadro amministrativo del settore comportasse la cessio sroprio 
cura di tutta la viabilità alle province. Un convincimento ormai fatto | 
dai governi nazionali, che vedevano nel p: 

gimento di un'economia di scala e l’unifi 
con la possibilità di rendere 


i il raggiun- 
aggio alle province il ra sani 
ione dei processi decisio 
più spedito il programma d'intervento. 


Rulli compressori, asfalto e bitume. N 


Prima ancora di un rio; 
mento dei traffici, 


; socanizzative 
uove pratiche organizzat 

rdino legislativo, 
l’aumento del numero 
ano una miglior 
di Torino la qu 


lo sviluppo dei trasporti, ra 
e della quantità degli utenti Soi È 
Strada richiedev e carreggiata. Come nel resto d'Italia, ance a 
nella provincia alità del fondo Stradale divenne uno dei EE 
cipali argomenti di discussione. Nel 1896, all’interno del consiglio Drovine 
ciale di Torino vennero Avanzate le prime proposte di uso del rullo Compres 
sore «con motore a Vapore»", per costipare e «cilindrare» la ghiaia posata 
sulla massicciata. L'ufficio tecnico notava che i vantaggi della «cilindratura 
[con rulli] a Vapore sono universalmente noti» e si potevano riassumere nel- 
la «prontezza dell’assodamento dei materiali, nella compattezza che acqui- 


> Viabilità e sistemi infrastrutturali cit.. p.340. 
" Sui chilometri di strade c i 


€ e sul complesso degli interventi leg 
‘gi cit., pp.83 e 
" Cfr. La strada i i ‘unità ad oggi 
consigliere B 


lativi cfr. 


« pp. 85 e ss. 


albo Bertone di Sambuy, Verbale cp del 5 
novembre 1896, 
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stano la massicciate ... con minore produzione di fango, nella maggiore du- 
rata e più economica manutenzione delle massicciate». La città di Torino 
era in questo campo all'avanguardia, perché fin dal 1872 aveva adottato l’u- 
so dei rulli «ed andò progressivamente estendendolo tantoché oggidì, sulle 
strade di qualche importanza in Torino, non si fa più alcun ricarico di ghiaia 
senza l’impiego dei compressori a vapore»! 

Si stimava che l'impiego del rullo sulla rete viaria comportasse un costo 
annuo complessivo di 630.000 lire, il doppio di quanto al tempo la provincia 
spendeva per la manutenzione stradale, Quindi, più modestamente, si propo- 
se un «esperimento» del mezzo: nel 1900 la provincia avviò l’uso dei rulli, 
«grazie alla collaborazione del municipio». su un tratto di circa cinque chi- 
lometri nei dintorni di Torino. L'uso del compressore per la «cilindratura» 
aveva però mostrato come le massicciate delle strade provinciali necessitas- 
sero di più radicali interventi di sistemazione: il sottofondo di molte carroz- 
zabili era poco compatto e il passaggio del rullo faceva affondare la ghiaia 
nel terreno, rendendo del tutto inutile l'intervento. Occorreva dunque innan- 
zitutto ricostruire completamente i sottofondi, riformare le massicciate e, 
prima ancora, risolvere il problema delle infiltrazioni d’acqua". 

L'amministrazione non intendeva però limitarsi al perfezionamento del 
tradizionale sistema di rivestimento macadam: si volevano sperimentare 
nuove pavimentazioni, ipotizzando anche l’uso di «catrame di carbone da 
gas» da spalmare sulle strade allo scopo di preservarle dalla polvere. In pa- 
rallelo era in corso un inventario delle strade provinciali con tutte le connes- 
se «opere d’arte» (cioè ponti, muri controterra, viadotti ecc.), soprattutto al 
fine di valutare quali interventi fossero neces ari per migliorare la circola- 
zione". Da parte sua, l'ufficio tecnico evidenziava i benefici della cilindra- 
tura che, dopo i primi esperimenti, si rivelava vantaggiosa sla per il bilancio 
che per la viabilità". Nel 1903 la deputazione, anticipando i tempi, suggeri- 
va al consiglio la convenienza di utilizzare il rullo compressore come meto- 


do ordinario di manutenzione delle strade'. cs; 
idale facevano lievitare le spese del- 


del 1866 e circa due milioni e mezzo 


Le scelte compiute nel settore stra 
l'ente: dai meno di due milioni di lire 


stradali. in Atti cp. 1887. 


° Cilindratura a vapore delle massicetate : 
. le sull'amministrazione 1899- 


‘ Resoconto morale della Deputazione provincia 
1900, in Atti cp. 1900. 

"Cfr. Manutenzione stradale. 

“ Cfr. Resoconto morale della De 
1901-02, in Atti cp, 1902. 

" Cfr. Manutenzione stradale 

U Cfr. Resoconto morale de 
1903-04, in Atti cp, 1904. 


Relazione sull'esercizio 1900. in Atti cp. 1901. 
sputazione provinciale sull ‘amministrazione 


— Relazione sull'esercizio 1901. in Atti cp, 1902. 
Ila Deputazione provinciale sull'amministrazione 
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i sette milioni. A valore Ha 
del 1886, nel 1903 il bilancio era passato a quasi sel ; sa ulteriore conferma 
netario costante, si trattava di un incremento del tr para i accelerazione pro- 
dell'evoluzione in corso. che aveva impresso una a sugli aumenti 
prio negli anni a cavallo tra Ottocento e Nocevento!. In de co- 
di spesa anche l’accog i sarebbero superati i 1.200 
munali, tanto che la deputazione annotava che si sareb Sa Nel 1899. do- 
chilometri di strade soggette alla manutenzione PRIA 2 orto il ponte 
Po l'inaugurazione della Strada da Pinerolo a Poirino, veniva 3 opere pre: 
sul Po fra Crescentino e Verrua Savoia, terminando o Nel 1905 
viste dalla lontana legge del 1881 e dai successivi ommibus stradalt. affida 
le strade provinciali misuravano mesi duemila 
te alla manutenzione provinciale 1.256, per un totale SUPEnO ‘ciale sul- 

i {21 Aus i ie ea FARI = dell'intervento provIne d = 
chilometri". Ma se St era risolta la questione dell'inter ad esempio. la 
le strade locali aprivano ulteriori problemi lamentava, de so Rana dei 
prolungata chiusura dei «passaggi a livello di ferrovie». La ques 
passaggi a livello nasconde 
Va a considerare con semp 
delle strade ordinarie e, sia 


‘one di stra 
; - e per la cestione di S 
limento di nuove domande per la ge 


3 IIPORRTAI nali 
906 chilometri: quelle intercomuna 


’ che induce- 
Va una nuova percezione del viaggio. parent 
re maggiore attenzione le modalità di Si più pos 
ì pure relativamente all’epoca, a ridurre Ì i ‘Torino 
sibile durata e costi. Per assecondare queste esigenze emergenti è Ja con- 
prendevano il via i lavori per l'abbassamento del piano del ferro, coli nn ve- 
Seguente abolizione degli incroci a raso”, mentre la provincia votava pa 
neroso sussidio per | one di un «cavalcaferrovia» a Chivasso”. esi 
Inoltre, lavano la strada si stavano moltiplicando. lab 
affacciava | a di organizzare la circolazione. La strada, oa 
a stata più che sufficiente per smaltire il traffico via 
a Carri e carrozze a traino animale. Tale situazione si fece i CA 
€ tranvie e delle biciclette, per poi SIVente 
di un nuovo Utente, l’autoveicolo. Era Her 
gno di un inizi i ell’uso dello Spazio tra gli utilizzatori delli 


a costruzi 
gli utenti che affol 
a necessità inedit; 
ga circa cinque metri, er. 
stituito d 
più criti 


* Cfr. Proposte di riforme alloy li uffici provinciali, in Atti cp, De 
" Tra il 1896 e il 1903 il bilancio della Provincia di Torino era passato ) 
3.769.000 a 6.769.000 lire, con un incremento, a valore monetario costante, del 17 
per cento. nta 

Cir Resoconto morale della Deputazione provinciale sull’amministrazione 
1898-99, in Atti cp, 1899, 

© Cfr. Manutenzione stradale. Re, 

® Cfr. Resoconto morale de, 
1902-03, in Atti cp, 1903, 

© Sulle ferrovie e le st 
Architetti in Torino e il di 
1990. 

* Cfr. Verb: 


‘ganico deg. 


lazione sull ‘esercizio 1904, in Atti cp, 1905. A 
Ua Deputazione provinciale sull'amministrazione 
Cfr. anche Verbale cp del 30 dicembre 1913. da 
azioni cittadine cfr. L,. Falco, La Società degli Ingegneri e 
battito sulle stazioni nella città, in “Storia Urbana”, n. 50, 


ale cp del 12 luglio 1912, 
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strada. Per coniugare le diverse esigenze si presentarono le prime timide 
proposte di modifica al piano viario. con l'allargamento delle carrozzabili. 

Nel caso di Torino, l'ufficio tecnico provinciale rilevava, ad esempio, 
che i cantonieri non potevano più lasciare i mucchi di ghiaia a lato delle 
strade com'era loro abitudine fare, in quanto si intralciava il passaggio di 
pedoni, ciclisti e carrettieri; occorrevano magazzini lungo le strade provin- 
ciali dove ricoverare i materiali d'uso”. Si avviò anche la piantumazione di 
alberi a formare un'unica banchina per i pedoni, più larga delle due preesi- 
stenti, mentre proseguivano gli esperimenti di catramatura € si predispone- 
va una statistica del carreggio locale. I maggiori costi causati dalle prime 
convinte richieste sindacali dei cantonieri spinsero poi l’amministrazione 
all’acquisto di macchinari a traino animale per lo spolveramento, lo sfanga- 
mento e spazzamento della massicciata, con notevoli risparmi di bilancio”. 

La cilindratura delle strade, che proseguiva in forma ancora episodica, 
aveva assunto il carattere di manutenzione straordinaria, nel senso di vera e 
propria ricostruzione della carreggiata. Si preferiva anche l’uso di un pietri- 
sco di qualità superiore, con risultati sempre più soddisfacenti ma costi 
sempre più alti”. Già nel 1901 la deputazione notava che le spese per la ma- 
nutenzione delle strade aumentavano a causa della formazione di «cartelli» 
fra le imprese di estrazione delle ghiaie, fino al punto che si avviò l’impian- 
to di una cava di proprietà della provincia nel comune di Piossasco. La 
«coltivazione diretta» della cava venne approvata dal consiglio non senza 
una lunga discussione tra il «partito dei municipalizzatori» © i suoi opposi- 
tori*. Ma era l'insieme della gestione stradale a vivere un processo di mo- 
dernizzazione: alcuni consiglieri suggerivano di dotare l’ufficio tecnico di 
«moderni e rapidi mezzi di comuni azioni», cioè egli automobili», già in 
uso presso il Genio civile e gli uffi «i di altre province”. L avvio della cava 
spingeva anche all'acquisto di un «treno stradale» per il trasporto della 
ghiaia. Si eseguivano i primi esperimenti di pavimentazione con cubetti di 
acacia spessi dieci centimetri e con lo spargimento di bitume negli intersti- 
zi, come nel caso delle curve lungo la Torino-Chieri, una strada soggetta a 
pesante usura perché impiegata come «campo di prova degli autoveicoli». 
Inoltre si fecero anche i primi tentativi di «catramatura a caldo» lungo la 


strada da Torino a Piossasco”. 


sercizio 1906, in Atti cp, 1907. 


lazione sulle ( i 
sull'esercizio 1907, in Atti 


stradale. Relazione 


® Cfr. Manutenzione stradale. Rel 
® Idem. Cîr. anche Manutenzione 
cp. 19 A 
i = Manutenzione stradale. Relazione sull ‘esercizio 1907,in Atti cp, 1908. 
* Cfr. Verbale cp, del 29 ottobre 1907. 
* Idem. 
“ Cfr. Manutenzione 


stradale. Relazione sull’eser 
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L'insoluta questione della viabilità he sodi nda 
Questo insieme di interventi mirati al Nei è quello 
Scontrava con alcuni limiti propri del tempo. Il Sala par enti coinvolti. an- 
dei costi, sempre più alti, che rallentavano I Ratanie ronda alla manuten- 
che di quelli più determinati. La maggiore ig aa ieniagione sempre 
zione stradale innescava inoltre un processo di ego Ù cerchioni dei car- 
più rigido e vincolante per gli utenti. Un caso era dato o », poiché se tropp0 
ricalla cui larghezza venne posto un minimo inderogabi Li I jeogiato la car- 
stretti avrebbero creato dei solchi sul manto stradale © dani Je di revisione 
reggiata. Il consiglio introdusse dei limiti già nel 1905. de La delle dispost- 
del regolamento Stradale provinciale", con entrata in vigore venne 
zioni due anni dopo. Nel 1907, 
fccettata una proroga al 1 
ancora nel 1910 sj eviden 
zione del regolamer 


dopo una lunga e vivace a 
909 con la deroga per i tratti di ri er l'applica- 
Ziavano non pochi reclami e disagi Pa ira inol- 
nto, che spesso restava del tutto tcori ca sig deputazio” 
tre il problema della coabitazione di carri, tranvie e biciclette: * ndeva de- 
ne — che in passato aveva proposto di abolire i paracarri — ora ne ma. 
Stinare le banchine Stradali solo ai pedoni. precludendole alle picle locipedi 
come facevano notare alcuni consiglieri, così si riportavano i i ian 
sulla carreggiata, esposti al pericolo rappresentato dai carri e dalle 

tive tranvi aggravio complessivo del rischio di incidenti. 


arie, con un inò definiti 
A peggiorare la situazione arrivò l'automobile, che scompagino 
a strada. 


vamente l’uso dell 
PO si ritenne, non 


Per lungo tem 
fossero le nuvole d 


a torto, che il maggior problema o 
dalle autovetture i polvere alzate dal loro agio RA 
il loro moto sul suolo, le ruote degli autoveicoli generavano un risuc 1a 
che sollevava e lanciava verso l’alto i frammenti più microscopici DEI 
vimentazione. Il risultato erano enormi polveroni che ricadevano non S si 
Sugli altri utilizzatori della strada, ma Anche sulle abitazioni CE 
creando problemi di non p a una volta risolto il problema della 
polvere — in Italia big a fine degli anni trenta del Novecen- 
to per vedere le maggiori strade «depolverizzate» — rimanevano Camungie 
tutti gli altri. L'uso promiscuo della Strada da parte di mezzi con velocità 
molto diverse fra loro costituiva il punto dolente. Tanto più era composito € 
differente il tipo di Utenza tanto più alto era il rischio di incidenti. Inoltre, 
questa eterogeneità costringeva la velocità Media a livellarsi su quella dei 


“ Cfr. Reg 


olamento stradale 
Verbale cp del 


29 maggio 1905, 
° Cfr. Verbale cp del 23 maggio 1907, ua - 

* Cfr. Resoconto morale della Deputazione provinciale sull'amministrazione 
1909-10, in Atti cp. 1910, 


della Provincia. Modificazioni, in Atti cp, 1905 e 
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mezzi più lenti. con la conseguente impossibilità di utilizzare appieno le po- 
tenzialità dei veicoli più veloci. 

Malgrado la presenza di autovetture sulle strade della provincia di Tori- 
no fosse sporadica c limitata a una cerchia ristretta di utenti”, per i quali era 
un mezzo di lusso, oggetto delle risentite accuse dei primi consiglieri pro- 
vinciali socialisti, il loro numero era in costante crescita, con effetti deva- 
stanti sulla carreggiata a causa della velocità e del peso. Nel tentativo di ov- 
Vr al problema, nel 1909 l'ufficio tecnico provinciale proponeva una re- 
visione delle modalità di gestione della viabilità, abbandonando i ricarichi 
straordinari di ghiaia con i grandi rulli compressori a favore di ricarichi or- 
dinari eseguiti di frequente con rulli più piccoli. Inoltre, anche in previsione 
dell'Esposizione internazionale del 1911, occorreva estendere la cilindratu- 
ra e la catramatura a tutte le strade intorno a Torino®. Cesare Corazza, inge- 
a sua relazione al consiglio aveva cura di ri- 


portare le indicazioni che Italo Vandone a nome del Touring club italiano 
Ila strada di Parigi del 1908. 


aveva letto al primo Congresso internazione de 
Vandone sollecitava come metodo di manutenzione sistematica quello della 
cilindratura, consigliava il controllo della produzione della ghiaia, l’abban- 
dono dei vecchi e inadeguati paracarri a favore del cordolo continuo o della 
banchina rialzata, attenuazione di curve e pendenze per le strade di futura 
costruzione. 
î Su queste basi, pochi anni dopo era lo stesso Corazza ad avanzare una 
circostanziata proposta per la gestione delle strade da parte della provincia. 
Il primo problema era quello delle risorse. carenti in Italia rispetto alle altre 
nazioni europee: dai verbali del terzo Congresso stradale di Londra del 
1913 risultava che in Inghilterra in vent'anni le spese per la cura viaria era- 
no raddoppiate: per di più, oltre Manica le strade erano normalmente man- 
tenute con il sistema «a catrame e Non più con il mac-adan»”*. Anche in Ita- 
lia necessitava prevedere nuovi metodi. Per il tecnico torinese occorreva in- 
crementare l'uso delle macchine spazzatrici © sfangatrici, più economiche 


rispetto alla manodopera; dotare le cunette stradali di acqua in modo da ga- 
ffiamento delle strade; procedere alla 


gnere-capo della provincia, nell 


rantire un prelievo continuo per Vinna e 
«applicazione della cilindratura nelle maggiori proporzioni possibili»: cO- 
Struire magazzini lungo le strade provinciali: estendere e diffondere le pavi- 
mentazioni «permanenti» già sperimentate sulla strada da Torino a Chieri. 
Infine, era necessario dotare la provincia di un campo di prova della ghiaia 
per valutare la qualità della stessa. 


provincia di Torino circa 2.800 autoveicoli; per i 
sull'esercizio 1920, in Atti cp. 1921. 
sull'eser 1908. in Atti cp. 1909. 


sull'esercizio 1912,in Atti cp, 1913. 


dati Wai, circolavano nella i 
t anutenzione stradale. Relazione 
; Cfr. Manutenzione stradale. Relazione 
' Cfr. Manutenzione stradale. Relazione 


zio 


109 


STRADE E POLITICA 


i ultimi 
a circo- 
Jla «au 
levano a 


sari era migliorata neg 
intanto, però, la qualità del piano viario. che era ni ra 
anni dell'Ottocento, andava peggiorando per effetto della 
lazione di automobili, a cui contribuiv 
tomobili pubbliche svol 
servire le aree prive 
traurbane” 


anche un deciso spe 
genti servizi di linca», cioè autobus Li 35 
di ferrovie e che di lì a poco sc ali corapresi era 
. Rispetto a questo incremento, l'uso dei di 5 nel 191 33, nel 
inadeguato: nel 1909 si erano cilindrati solo 12 Fatiomneli - circa 900 chilo- 
1913 ‘non più di 41%, a fronte di una rete provinciale par ea strada 
metri. La spesa media della provincia di Torino per la man dewifio 1979 li- 
le era bassa, solo di 851 lire/km, mentre a Milano si spen toe province 
re/km, a Bologna 1.741, a Napoli 1.510, anche perché 4 bai si pen 
l’uso del rullo era molto più esteso. Inoltre, contrariamente Si tto il traffico 
Sava, la costruzione delle tranvie extraurbane non riduceva ti n) penso la po 
dei carri, senerava anzi un effetto moltiplicatore, mentre in co sa stradale. 
sa dei binari tranviari causava una riduzione in larghezza del E Moncalit* 
E non tutti gli esperimenti davano esito positivo: lungo la SENI passaggio 
ri il Pubblico si lamentava che il catrame, comunque sollevato vere norma- 
delle Automobili, «fosse più cagionevole per la salute che la Pa ug France- 
le». Infine, in consiglio provinciale i socialisti Stefano Viglongo rovincia- 
sco Barberis denunciavan ammodernamento delle strade pi 

li fosse andato per lo più 


erna- 
pi i rn 
a vantaggio dei mandamenti di candidati g 
tivi e giolittiani alle elezioni politiche, 


e ex- 


o come |° 


L'azione dei ministeri 

Erano stati i ministeri giolitti 
Già nel 1902 il ministero dei La 
ni provinciali di Proporre le mo 
sui lavori Pubblici, 
Statali e «di unire 
dale», 


giolittiani 


ione stra- 
inistrazione la manutenzione s A 
L'amministrazi Povinciale di Torino rispondeva con una prop! 


x i con il 
ella Scomparsa delle strade statali con 
a cura viaria. 


ndo sua l’idea d 
Passaggio a un unico ente dell 
Saviamente l'on. 


Ministro accenna 
delle strade nazion 


all’opportunità di abolire la categoria 
ali, sia per la costri 


A ù = ed alla 
Uzione sia per la manutenzione, ed all 
È Amministrazione la manutenzione stra- 


” Sullo Sviluppo del Servizio con Autobus cfr. L. Bortolotti. Viabilità e sistemi 
infrastrutturali cit., p.342, 

* Cfr. Manutenzion 

* Idem. 


" Legge sulle opere 


e stradale. Relazione sull’esercizio 1913, in Atti cp, 1914. 


cd A ma: 
pubbliche. Proposte di modificazioni, in Atti cp, 1902 
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dale, concretando il compenso che le altre Amministrazioni (Stato e Comu- 
ni) dovrebbero corrispondere per la relativa spesa ... Naturalmente non di 
tutte le strade comunali deve occuparsi la Provincia: bensì soltanto di quelle 
più importanti, che uniscono direttamente i capoluoghi dei Comuni fra loro 


o con altre strade di notevole traffico”. 


: La risposta dell’amministrazione provinciale torinese anticipava sostan- 
zialmente le proposte formulate negli anni a venire dall'Unione delle pro- 
vince (l'associazione delle amministrazioni provinciali italiane), prospet- 
tando per gli enti territoriali un ruolo sempre più marcato e con un notevole 
allargamento di competenze, in linea con le scelte compiute a partire dagli 
anni novanta dell'Ottocento. L'iniziativa ministeriale del 1902 non ebbe se- 
guito, ma la questione della viabilità si riproponeva con forza, legata 
com'era alle iniziative di riforma dei tributi locali. Prima ancora che nel 
1909 si costituissero le commissioni di studio sulla revisione della norma- 
tiva stradale, l’amministrazione provinciale torinese ritornava sulla questio- 
ne della viabilità, con un'analisi generale sui problemi e sulle proposte di 
soluzione. Nel 1908, l'ufficio tecnico richiamava l’attenzione sul fatto che. 
nonostante la manutenzione diretta delle strade intercomunali, non si poteva 
certo dire che la qualità della viabilità avesse raggiunto risultati eccellenti. 
più o meno esteso, più o meno ben tenuto, 
igenze della circolazione, ma richiedesi 
ale, completa irradiante in tutte le dire- 
così che il transito possa spandersi in 
su tutti i punti della Provincia. 

o informi, non potrà raggiun- 
Comuni, ognuno per conto 
sotto l’in- 


Non è già con un gruppo di strade 
che si possa soddisfare a tutte le es 
che la rete di strade buone sia gene 
zioni, senza soluzione di continuità. 
modo comodo, facile e quindi economico, 
Questo altissimo fine, l’esperienza del passat 
gersi fino a che Enti vari, quali Stato, Provincie, 
proprio, con concetti disparati, con mezzi sovente inadeguati, 
fluenza di mutevoli partiti locali, dovranno isolatamente provvedere alle ri- 


spettive reti stradali‘. 


L'ente provinciale, secondo l'ingegnere, era l’unico capace di coniugare 
efficienza d'azione, presenza capillare sul territorio e visione d'insieme. So- 
lo con una riforma integrale della normativa c il passaggio di competenze si 
poteva avere una rete unitaria, capace di rispondere alle effettive esigenze 
dei trasporti su terra. 
amente formulato dalla nostra Provincia, il 
assificazione delle strade, allarghi la base 
le le Provincie assumano la manuten- 
alle medesime. dietro equo corrispet- 


In accoglimento del voto ripetut 
Governo senza toccare l’attuale cl 
dei cespiti provinciali, a condizione ch 
zione delle strade intercomunali: affidi 


' Idem, corsivo nell’originale. . . 
® Manutenzione stradale. Relazione sull'esercizio 1908, in Atti cp, 1909. 
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È si pratica 
PO “esempi quanto SI p 
tivo, anche le strade nazionali, si crei così, sull'ese mpio si da e pendici 
pe î co ufficio dal qua 
in molte delle nazioni Più progredite. un unico 5, dai: oli cura 
viabilità generale di tutta una Provincia, lasciando ai Cor 
delle strade di interesse affatto locale*'. 


isposizioni del mi- 
La relazione della provincia di Torino anticipava le aaa com- 
nistro dei Lavori Pubblici. Pietro Bertolini. che nel 1909 pa della rete 
missione e «un apposito studio amministrativo»! sulla a politico sui 
Stradale. Per la prima volta si apriva un ampio dibattito RIT Srepotente- 
destini della gestione pubblica della rete stradale e si A sa AL 
mente l’idea che lo Stato potesse abbandonare completamente ! ; Itre, come 
l'iniziativa di Bertolini, risoltasi in un nulla di fatto, ne seguirono altre. 
Una proposta di legge del 19] 


jo di tutta la via- 
1 in cui si prevedeva il passaggio di Nr ultime 
competenze delle rispettive Ro metro di 
contributo statale di 1.200 lire per ogni chi Sa 
comuni ne avrebbero versato uno di 200 lire®. 
Mai Progetti di riforma dee rerno NA 
in forma ancora più impegnativa il dI se 
€ commissioni nominate nel 1912 da parte del 1 
avori pubblici, Ettore Sacchi. 
Per quanto riguarda la gestione stradale 
ottenne, se non il conseguimento di rifo FA a 
Stazione del convincimento da parte del Governo, della necessità di FESTE 
nel sistema legislativo Sulla viabilità ordinaria. Furono costituite tre Gom 
missioni ministeriali, con la relativa partecipazione ufficiale da parte di rap- 
Presentanti della Uni Scopo di studiare: 


ielibialinani ell'Unione] 

il Consiglio direttivo [dell DEIR 

RSA a manife- 
mme immediate, almeno la mar 


Scipline legislative sulle str 
©) L'assunzione dell 
cie. La 3° commiss 


fade vicinali... ; 
Strade nazionali da parte delle Provin- 
a Ministeriale ebbe un lavoro prepi QIono 
gli Uffici centrali Sovernativi, gli Uffici compar- 
timentali del Genio civile e con la collaborazione delle singole Amministra 
zioni interessate. Il questionario Stampato all'uopo dal Ministero dei Lavori 
Pubblici dimostra l'evidente intendimento di Studiare il problema nell'inten- 
to di attribuire 


ad un unico ente anche la cura viarum, senza però che all’en- 
te stesso siano attribuiti oneri finanziari! 


! Idem. 

* Cfr. S.F 
1927, p. 43. 

" Il testo della Propost 


a di legge, avanzata di; 
portato per intero in Atti di 


‘ella sesta ass emblea 
cie”. Milano 20-25 aprile 19 


abbri, // problema delle 


Strade in Italia, Milano, Coop. Graf. Operai, 


al deputato Rosario Cutrufelli, è ri- 
generale dell'“Unione delle Provin- 
13, Roma, Coop. Sociale, 1913. n 
blea generale della Unione delle Provincie d'Italia, in 
1912, Roma, Coop. Sociale, 1912, p. 38. 


“ Atti della quinta assem, 
Firenze dall'11 al 13 ottobre 
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Il questionario inviato dal ministero richiedeva espressamente alle am- 
Ministrazioni provinciali se e come avrebbero potuto gestire le strade nazio- 
nali. La qual cosa da un lato compiaceva le province, che finalmente avreb- 
bero visto affidata loro l’intera rete viaria, ma dall’altro incuteva qualche ti- 
more, perché c'era il rischio che il passaggio della manutenzione delle stra- 
de nazionali avvenisse senza un adeguato aumento delle entrate. L'obiettivo 
delle province era duplice. Da una parte escludere definitivamente lo stato, 
che ormai curava una rete quantitativamente limitata: dall'altra assumere i 
compiti viari assegnati ai comuni per tutte le strade extraurbane. Anche in 
questo caso, le valide ragioni (pratiche, finanziarie e organizzative) che le 
amministrazioni provinciali accampavano a sostegno della loro ipotesi cela- 
vano ben altre motivazioni, di natura politica. Divenire unico e totale gesto- 
re della viabilità per l’intera nazione significava assumere un ruolo fonda- 
mentale e insostituibile per l'economia, la società e lo sviluppo nazionale. 
accrescere il proprio peso e divenire una pedina insostituibile tra gli attori 
pubblici. 

Le speranze delle province non dovevano essere del tutto infondate, se 
nel giugno del 1912 lo stesso presidente del consiglio, Giovanni Giolitti, 
durante un discorso alla Camera si sbilanciava a loro favore sul tema della 
Viabilità. 
che 


To ritengo che in materia di strade la soluzione migliore sarebbe quest |‘ 
tutte fossero strade provinciali, che cioè lo Stato cedesse anche le nazionali, 
passando alle provincie ciò che ora spende per le strade nazionali; e che le 
provincie provvedessero esse a tutte le reti stradali con una Hare: 
Spesa da disciplinarsi per legge. Se avessimo una sola rete stradale, la Spesa 
complessiva sarebbe assai minore, perché non avremmo tre corpi tecnieti 
dello Stato, delle provincie. dei comuni, i quali dovrebbero pravyedara Ò 
questo servizio: e poi, facendo una manutenzione unica, si avrebbe una rete 


Stradale più perfetta!”. 


Non va dimenticato che una simile proposta nasceva da enti locali so- 
vente dotati di efficienti servizi di manutenzione: molte amministrazioni 
Provinciali erano all'avanguardia nel settore stradale e avevano sviluppato 
competenze e funzioni paragonabili a quelle ministeriali. La battaglia per 
l'assegnazione della manutenzione stradale coinvolgeva ia si 
Province, ma vedeva in prima fila quelle amministrazioni che più de e al ri 
Subivano forti sollecitazioni e nelle quali maggiormente si era evidenziata si 
Necessità di ammodernamento della rete stradale. Si trattava delle province 


ai siro E ile apoli. Torino. 
che comprendevano le maggiori città del regno, Milano, Napol 


Giolitti, vol. II. Roma. Camera dei Depu- 


| Discorsi parlamentari di Giovanni 1526 


. a è Vi 
tati, 1954: discorso alla Camera dei deputati del 19 giugno 1912, p 
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: edine. alcune del 
Roma, quasi tutte quelle della pianura Padana e, in subordine. al 
Mezzogiorno. 4 :spersione locale dei 
Le inerzie parlamentari, le remote resistenze alla dispers isteriali, timo- 
Processi decisionali, la sorda Opposizione degli apparati A effettive 
rosi di perdere il controllo del settore, si aggiunsero ai dubbi dell del Sud 
Capacità di gestione degli enti provinciali, soprattutto Hr ola viabilità 
Italia. Questi ultimi mostravano notevoli difficoltà nella cura ui risicati se 
loro assegnata, Specialmente di ordine finanziario, con bilance cente 
non abitualmente deficit istro 
fra risorse e 
Sacchi, 


a 4 esist 
sila distanza esis 
ari che erano conseguenza della ia ; e 
. Can . » parole de 
Necessità di intervento. Per dirla con le parote 


mentre da una parte 
re così 


si dubita che tutte le Provincie siano in grado di dare 
1 grave carico, d'altra parte vorrebbesi che l'importante tonino 
fosse circondata di ef “i garanzie per assicurare l'integrità del RAI ) varie 
Stradale, donde la difficoltà del problema, al cui studio hanno attese 


snien- 
feclani » A ERI i per una convenie 
Commissioni, Senza che se ne siano avuti sufficienti dati per una cc 

te soluzione”, 


enso 
Re CIANO i ° ventrale propeNS 
Si ripresentava cioè il vecchio problema, di uno stato centrale prot 


rancamente 
a cedere la cura della viabilità agli enti locali, ma che I te 
temeva di perdere ogni capacità di controllo su un aspetto centrale de ; pi 
stione territoriale, SOprattutto dove minori apparivano le capacità tecnie era 
politiche, e più deboli le risorse finanziarie. L'intera azione di delega vori 
inoltre pesantemente intralciata dal Genio civile. Lo svolgimento dei i ie 
delle commissioni nominate da Sacchi era condizionato dalle burocr 1a 
ministeriali che rallentavano l'invio dei Questionari conoscitivi redatti n 
Ministro o talora, più Semplicemente, non provvedevano alla loro pria 
gna”. AI di là di questi limiti, i progetti di riforma avevano comunque di 
minimo comune denominatore, la consapevolezza cioè della situazione 

impasse in cui si era venuto a trovare il settore viario. Fin dalla formulazio- 
ne della legge sui lavori pubblici del 1865, fu «chiaro, specialmente per cia 
che riguarda le regioni meno ricche, il carattere insoddisfacente del criterio 
di far gravare esclusivamente sugli enti territoriali proprietari le spese relati- 
ve alle strade pubbliche, - Da un lato, Quindi, la necessità di interventi fi- 
nanziari straordinari dello stato in favore della viabi 


ge 


ce 


tà degli enti minori; 
dall'altra l'esigenza di introdurre più appropriati criteri di classificazione 
delle strade»®, 


“ Riportato in S. Fabbri, 
giunto. 

* Cfr. Atti della q 
cit., pp. 231 e ss. 


Il problema delle strade in Italia cit., p. 44, corsivo ag- 


uinta assemblea senerale della Unione delle Provincie d Italia 


A Sandulli, / lavori pubblici in Atti del Congresso Celebrativo del Ci ‘entenario 
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In ritardo sui processi di infrastrutturazione rispetto alle altre nazioni del 
continente, l’Italia continuava a subire il peso di un sistema amministrativo 
poco funzionale, problema a cui il sistema politico non fu in grado di dare 
risposte prima della Grande guerra". Per questo insieme di motivi, finito il 
conflitto europeo, nel 1920 i termini della discussione erano gli stessi del 
1898, quando — nel corso del primo incontro delle rappresentanze provin- 
ciali — si era chiesto a gran voce di trovare una soluzione per il comparto 
stradale®. Il conflitto bellico. lo sviluppo economico, le richieste di «devo- 
luzione» da parte delle periferie c, infine, il costituirsi del regime fascista 
resero la questione molto più complessa di quanto lo fosse a inizio Nove- 


cento, aprendo a nuove e impreviste soluzioni. 


I progetti di riforma e la commissione ministeriale del 1920 
Nella relazione sul suo viaggio di conoscenza della realtà statunitense 
avvenuto nel 1919, l'ingegner Bernardino Maraini scriveva: «Il visitatore 
forestiero vede in America automobili dappertutto, nelle strade, nelle piaz- 
ze, nei cortili, nelle campagne»"*. L'idea che le automobili avessero coloniz- 
zato tutti gli spazi pubblici e privati doveva aver colpito molto l’immagina- 
zione del dirigente della Fiat, così come doveva apparire sorprendente che i 
carri a trazione animale fossero di fatto scompa i dalla circolazione nelle 
grandi e piccole città nordamericane“. Negli Stati Uniti l'automobile aveva 
compiuto la conquista della strada. divenendo dominatrice incontrastata dei 
trasporti e soprattutto aprendosi a fasce sociali sempre più ampie nel corso 
degli anni venti, prima che la crisi del 1929 rallentasse, temporaneamente, il 


trend ascendente. 

Lo scarto negli indici di motorizzazione tra l’Italia e il Nord America era 
abissale, una differenza che restò tale a lungo, colmata solo Sol da motoria: 
zazione di massa degli anni sessanta e settanta. Né le difformità sarebbero 
state minori se i paragoni fossero stati compiuti con 1 soli dati delle provin- 


zione. Le opere pubbliche. Vol. I. I lavori pub- 
eri Pozza, 1967, p. 35. 
- 1446 del 1° settembre 1918 sulla si- 


delle leggi amministrative di umific 
bliciva cura di A. M. Sandulli, Vicenza. N 

Sl Un’unica eccezione è data dalla legge n 
stemazione delle strade vicinali. 

© Cfr. Primo Congresso Nazionale 
Sen CRI CNF, 

i SS e fordismo alla Fiat nelle relazioni di viaggio SETA e n 
ri (1919-1955), a cura di P. L. Bassignana, Torino, Archivio storico Amma, «pi 
168. 

“ Sullo stupore degli italiani nei 
circolazione negli Stati Uniti cfî anch 
so internazionale della strada, Washing 


delle Rappresentanze Provinciali, Torino, 


della condizione delle strade e della 
ecipazione italiana al sesto congres- 
1930,Roma, Genio Civile, 1931. 


confronti 
e La parti 
ton, ottobre 
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ce di Torino e Milano, che detenevano il rapporto più alto fra vetture Ta 
denti. Ma sebbene i dati fossero sconfortanti rispetto agli Stati SUE 
più vicine Francia e Gran Bretagna, la prima guerra mondiale gi * 
sentato in Italia la definitiva presa di coscienza dell'importante uo sari 
to dagli autoveicoli, non più considerati strampalati oggetti di Luo del 
ricchi. L'utilizzo a iduo sul fronte bellico degli autocarri da tras Da fol 
le autovetture aveva fatto Scoprire l’autoveicolo a centinaia di migliata. 

se milioni, di perso 
dustriali 


ne“. Pur in senso relativo. se paragonato ai agi Pc 
zzati, ormai la percezione della presenza e dei vantaggi i ai 
Nuovo attore della strada era un dato acquisito in termini quasi ai. 
non più ristretto a rarefatte dlite 0, al più, a un pubblico di curiosi LARA 
Fu in quel momento — di fronte all'incremento costante delle n 
lazioni, alla Scoperta della mobilità individuale e dei vantaggi delle iaia 
renze door to door consentite dall'autoveicolo — che tramontò il niifo: » o 
ferrovia. La Strada, dopo quasi un secolo di ‘dittatura’ ferroviaria, tor dn #9 
essere la regina dei percorsi, ritenuta di nuovo la rete più importante del s = 
municazioni di una nazione. A partire dagli anni venti del Novecento. ne 4 
ro di pochi anni il nuovo uso della strada legato all’automobilismo compo! x 
la profonda modi ica delle sue 
cambiamento delle ti 
delle curvature, | 
parola 


dimensioni e della sua larghezza, il radice 
ecnologie applicate, la rettifica dei percorsi, la modific 
a costruzione di circonvallazioni esterne agli abitati. In ui 
significò il cambiamento della percezione della strada come spazio 
pubblico, con la trasformazione della tipologia dei suoi utilizzatori. gli Anni 
venti rappresentano pertanto uno snodo fondamentale, perché la viabilità di- 
ventava uno degli scenari più importanti su cui si giocava il futuro della mo- 
dernizzazione del paese. L'avvio di politiche di investimento nel settore stra- 
dale veniva inevitabilmente a costituire un Passo obbligato per il sistema 
paese, ponendo a nudo le contraddizioni e i pesanti limiti strutturali che VI- 
talia aveva mostrato fin dal raggiungimento dell'unità politica. 

Le proposte di riforma del settore viario Avanzate nei primi anni venti 
non coinvolgevano solo l’aspetto amministrativo, ma toccavano ormai le 
concrete azioni da compiersi sui Manufatti (asfaltatura, rettifiche di curve. 
correzioni di pendenze, allargamenti), iniziative fatte proprie da una plura- 
lità di soggetti. Le richieste di modernizzazione delle strade — che nei de- 
cenni precedenti provenivano con convinzione dagli enti provinciali e da 
qualche sodalizio di ciclisti, come il Touring club italiano — erano ormai 
espressione di un composito gruppo di pressione che annoverava il Touring 
Stesso, le industrie automobilistiche, quelle della gomma, i cartelli inglesi e 
nordamericani del petrolio, i cementieri, i più Spregiudicati appaltatori di 


* Cfr. C. Mochi, / trasporti in Annali dell'economia italiana 1923-1929, Mila- 
no, Ipsoa, 1981-1984, 
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opere pubbliche. Il mercato italiano dell'automobile e dei camion era sì po- 
vero ma, conseguentemente, tutt'altro che saturo, destinato a uno sviluppo 
che andava sostenuto con infrastrutture adeguate. 

Ciò significava. fra l'altro, che i comuni maggiori e le province, anche 
per effetto delle sollecitazioni giunte da più parti, si dimostravano molto 
sensibili alle politiche stradali, avendone colto il ruolo strategico per lo svi- 
luppo economico e urbanistico. Porsi all'avanguardia nel settore viario si- 
gnificava inoltre guadagnare uno spazio di autonomia politica e decisionale 
amentali scelte strategiche per il futu- 


sempre più pregnante e compiere fond 
ro. Una mossa che si configurava come diretta conseguenza di molte altre, 
attraverso le quali gli enti pubblici locali tentavano di avviare una stagione 
di autonomia rispetto al potere centrale, con la fondazione dell'Anci, l'asso- 
ciazione dei comuni, avvenuta nel 1906, quella dell’Unione delle province, 
nel 1909, e, prima ancora, con la costituzione delle aziende municipalizzate 


avviatasi nel 1903. 

L'aggressiva politica viaria posta in essere da alcuni enti locali risponde- 
va pertanto a una logica più ampia. In questo processo di autonomia dal 
centro, che dall'epoca giolittiana gli enti locali avevano consapevolmente 
innescato, l’acquisizione di spazi nelle politiche stradali era resa ancora più 
forte dagli ampi margini di discrezionalità che la legge attribuiva a comuni 
e province; margini che un tempo era stati utilizzati strumentalmente anche 
per ostacolare lo sviluppo del settore, soprattutto a causa dei bilanci risicati, 


ma che ora alcune lite locali intendevano invece utilizzare per incrementa- 


re il proprio raggio di azione e intervento. Dopo la lunga parentesi bellica, 
izzazione del settore viario era 


nel gennaio del 1920 il tema della riorgani ì 
tornato sull’agenda politica: il ministro dei Lavori pubblici, Edoardo Panta- 
no, nominava un'ennesima commissione di studio affinché, 

enute nelle correnti dei traffici, dello svi- 
dell'allargamento dei confini dello 
a rete delle strade nazio- 


tenendo conto delle variazioni avv 
luppo avuto dalla trazione meccanica, 
Stato, e delle mutate esigenze militari, esaminasse l i 
nali e proponesse per esse un assetto O nico meglio rispondente agli attua- 
li bisogni, studiando altresì le atuali modifiche alle norme vigenti per la 
classificazione delle strade medesime e, ove lo riconoscesse opportuno, an- 
sui Lavori Pubblici, concernenti le strade 


che alle altre norme delle legg 

provinciali e comunali”. 

Il compito principale della commissione era quello di riformulare e am 

pliare la trama delle strade affidate alle cure statali, con particolare attenzio- 
ano visto lo straordinario sviluppo del- 


ne ai progressi tecnologici che avev 
L= aa fi 5 . ; ; N 
ella ferrovia. Solo in subordine, 


l’automobilismo e la perdita di importanza d 
ci, riportato in S. Fab- 


* Decreto 27 gennaio 1920 del ministro dei Lavori pubbli 


bri. 17 problema delle strade in Italia cit. p. 12. 
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la commissione avrebbe dovuto formulare delle proposte di modifica della 
legislazione sulle strade locali, prevedendo. se del caso. la gestione pro- 
vinciale della rete statale. Si trattava, come è facile intuire, di un assetto sa 
lavoro che faceva un passo indietro rispetto alle più ampie intenzioni di ces- 
sione della viabilità alle province che le commissioni Bertolini e Sacchi 
avevano avanzato. Va però detto che il passaggio di funzioni dallo stato 
enti periferici — 0 meglio, «decentralizzazione» e «devoluzione». per rif 
ai termini dell'epoca — non era un processo lineare. Dopo la controve 
risorgimentale, si era giunti 


a una nuova stagione di confronto sulla questio- 
ne regionale, questione che — pur confermando l'orientamento generale alla 
delega di poteri dal centro alla periferia — stava addirittura mettendo in 
discussione l’esistenza Stessa della provincia, da molti criticata quale orga- 
no intermedio ‘artificiale’ rispetto alla ‘naturale’ esistenza del comune © 
dello stato”. 

Fra decentramento e crisi dell'ente provinciale, negli anni dal 1917 al 
1928 la discussione politica e l'ordinamento normativo attraversarono Un 
periodo confuso e contraddittorio, in cui si succedettero le più controverse 
leggi senza che si riuscisse a dipanare una linea chiara di azione da parte del 
governo, del parlamento e dei vari attori Pubblici coinvolti nella vicenda. 
Tale ambivalenza, che più sotto verrà precisata nelle sue linee essenziali, 
era lo Specchio del più generale stato di confusione che contraddistingueva 
il paese, incapace di superare i problemi scaturiti dal conflitto mondiale e 
ormai avvitato in quella Spirale che lo avrebbe condotto alla dittatura fa- 
scista. 
verso dell'atme daeIegisativo n RO viario era stato l’ultimo capo” 
previo vincolante parere del ministero ai 4 SURI io gr: Ma 
zionali di Basilicata e Calabri dote È È Manutenzione delle strade dea 
amministrazioni provinciali. CA Mino RR 


Non è questa la s oti 

Minist pre s l sede per comprendere le moti- 

vazioni di una simile scelta, forse dovuta alle carenze dei locali uffici del 
2. fi 


Genio civile, forse invece alla necessità di uniformare il servizio nella spe- 
ranza di una qualche economia di scala, Mentre Proseguivano i lavori della 
commissione Pantano, con il regio decreto 19 novembre 1921 H coast 
di sostituirsi al Genio civile nella manutenzione delle strade na ; Son sr 
Va estesa a tutte le province del regno. In altri termini, si era ape ast 
tato auspicato dalle province, con l’unico, comprensibile, vineglina ; da 

ministeriale al passaggio gestionale a favore degli enti locali. dia 


” Cfr. R. Ruffilli, La questione regionale in Italia dall’Unificazione a 
ra 1862-1942, Milano, Giuffrè, 1969, in particolare il capitolo sesto; cfi 
De Cesare, L'ordinamento comunale e provinciale in Italia dal 1862 
no, Giuffrè, 1977, pp. 643 e ss. 


Ia Dittatu- 


* anche G. 
al 1942, Mila- 


118 


III r._..—_—_—_12m%zZÀ2À2À24}2}2124À4À241TT___1___1——X7X 0 


STO ALLA COSTITUZIONE DELL'AASS 


LE POLITICHE VIARIE DA INIZIO NOVECE 


Guerra e dopoguerra nella provincia di Torino 

Fra i tecnici e gli amministratori provinciali, già prima del conflitto, si 
sapeva delle difficoltà a cui andava incontro la rete viaria a causa del cre- 
scente traffico automobilistico. Con lo scoppio della guerra non solo il traf- | 
fico non era diminuito, piuttosto aumentato. Il peso e la velocità sempre 
«camions» suscitavano grande stupore: anzi i ca- 
2 tonnellate a pieno cari- 
adali. perché con il loro 


maggiore di automobili c 
mion, sempre più grandi, ormai con un peso di «3 
co», erano un vero flagello per le massicciate Str 
passaggio logoravano il piano viario, aumentavano incredibilmente il con- 
sumo di ghiaia, distruggevano, là dove esisteva, il sottile strato di asfalto 
Si era a metà fra il disorientamento per le inedite 


posato sulle carreggiate. S 
potenze degli autoveicoli © la prima confusa comprensione che la trazione 
fetti sulla viabilità. 


meccanica apriva scenari inediti, dai profondi effi 
È da sperare che camions così potenti come quelli su accennati, costrutti per 
le esigenze del servizio militare, abbiano ad essere tolti dalla circolazione sul- 
le strade ordinarie col finire della guerra odierna, perché in caso contrario le 


modalità in uso per costruzione € manutenzione stradale dovrebbero subire 
P » +08 
rdinario aumento di Spese relative”. 


una vera metamorfosi, con Uno strao! 

I responsabili dell'ufficio tecnico della provincia di Torino, ma più in 
generale tutti gli addetti del settore, non osavano portare fino in fondo la lo- 
ro riflessione sui cambiamenti in corso, una vera © propria rivoluzione delle 
modalità di transito ce manutenz disorientati. Proseguiva- 
no esperimenti e prove, coinvolgendo À anonima Puricelli 
che di lì a poco avrebbe fondato, insieme al Touring club, l’Istituto Speri” 
mentale stradale. Sulla strada da Torino a Chieri si trattava la massicciata 
con pavimentazioni in «conglomerato monolitico di calcestruzzo, composto 
di cemento solidit»; il servizio di pulizia delle strade era meccanizzato È la 
provincia disponeva di 12 sfangatrici e 13 spolveratrici. Ma di fronte ai 
nuovi volumi di traffico a poco serviva L'aumento della manutenzione ese 
guita con i rulli compressori sulle strade torinesi, che nel 1914 toccava la 
punta più alta dell’anteguerra, con 59 chilometri di strade provinciali inte” 
ressati dall’intervento. Con la guerra la possibilità di azione sulla viabilità 
diventava sempre più difficile: metà dei cantonieri era stata richiamata so 
le armi e la carenza della manodopera abbinata alle prime avvisaglie cl 
! inflazione portava nel 1916 al raddoppio della spesa provinciale. Ta pre 
vincia lanciava un grido di allarme, pe! jate non ana 
to «un secondo anno con Queste usure»” 2 azione del > a 
ferroviario e tranviario aveva Come conseguenza | di quello SU 


ione che li lasciava 
anche la Societ 


i-io 1914.îN Atti cp. 1915. 


o sull'eserci 4 
e sull'ese "iols.in Atti sn 1916. 


SM, cclazi 
Anutenziane stradale. Relazion 
Cfr. Manutenzione stradale. Relazione sull’ese 
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: »mi per gli ap- 
strada ordinaria. E con la prosecuzione del conflitto i ps Do dal 
provvigionamenti aumentavano: nel 1918 mancava un po Rae ili 
ghiaia al personale preparato per la manutenzione: vari de AREA 
compressori, le aste per le forniture andavano deserte, ; a rendie 
Torino per i collaudi dei camion prodotti per l'esercito con 

oIto sostenuto”, vi ; re CONSO- 
" ù fine della Grande guerra aveva scosso in profondità de fara ped 
lidate del passato. Prima € Soprattutto dopo la sconfitta ua pra 
piamente presente la sensazione che la guerra avesse ia fio politica. 
mente la compagine sociale e che occorresse una profonda rife 
una ridislocazione di attribuzioni e 
ammodernamento delle procedure 
1917 il consiglio dell'Unione 
clusa, venisse attuato «un ] 
razionale distribuzione 
delle loro funzioni»® 


; ici, un 
Competenze tra i vari attori LA 
» delle pratiche e delle menialità: C pista 
delle province richiedeva che. a i iù 
argo decentramento ispirato a sensi di ces onto 
dei pubblici servizi» unitamente a «un LA fia 
- Da parte delle amministrazioni provinciali. Tano car 
corpi politici (deputazioni e consigli) quanto tra i funzionari (tecnici e ciale 
ministrativi) ci si attendeva che, verosimilmente, con il raggiungimento ‘ lo: 
la pace si sarebbe giunti a un ridisegno delle competenze fra stato ed enti 
cali. AI grado minimo tale riforma avrebbe 
mento di funzioni tra centro e periferia; 
una riforma complessiva dell'intera nori 
comuni e province, beninteso a vant alla 
Proposte dei governi anze di palingenesi portate dalle 
guerra, la discussione sull’assetto amministrativo delle strade appariva dun- 


; i: ì o 3 j e le 
que destinata a un Sicuro approdo, in cui le province sarebbero divenute 
uniche detentrici della cura viaria. 


I processi di democratizz: 


è ice sposta- 
significato un semplice ta nd 
ù ; ‘ebbe state 
al suo grado massimo sarebbe a di 
Lone : sctrrativa 

Mativa tributaria e amministrativa 


; x SET le 
aggio degli enti territoriali. Dopo 
giolittiani e le spere 


zione, anche economica, e di delega di funzio- 
ni dallo stato agli enti periferici erano divenuti un'idea comune non solo tra 
i più avvertiti esponenti politici, ma anche tra le burocrazie pubbliche, come 
nel caso dell'avvocato Luigi Gabbioli, Segretario generale dell'amministra- 
zione provinciale di Torino. Il funzionario, nel Settembre del 1918, su invito 
della locale deputazione, Predisponeva un Promemoria il cui indirizzo eco- 
nomico e politico era particolarmente radicale. Nel documento. inviato alla 
«Commissione Governativa incaricata di Studiare le riforme amministrative 
e tributarie degli Enti locali», si evocava un ridisegno complessivo delle at- 
tribuzioni provinciali. Le Proposte avanzate da Gabbioli allargavano la base 
imponibile della tassazione Provinciale, in quanto «qualunque sia la solu- 


Cfr. Manutenzione Stradale. Re, 
“ Cfr. «Unione delle Prov 
semblea dell’Unione delle pro 


D: Rari 7; i ci [o ì 
lazione sull ‘esercizio 1917, in Atti cp, 19 hr 
incie. Roma 1917», fascicolo a Stampa relativo all’as- 
vince, in Agp, faldone 15-6049. 
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e da adottarsi, devesi mettere in evidenza l'assoluta necessità che a sop- 
CE e GA pia Provincia, debbano contribuire le industrie ed 
dr ci por ChE senza cooperare all'attività economica e 
i Ka si orient a { rire del reddito dei proprii capitali». Si 
gomenti cari al movimento operaio € al partito socialista. 


Il consiglio provinciale tra innovazione e fascismo 
NET nt 
Mrerbazina ne ti "a ruga di consi Do provinciale i primi 
Re La da ip is * 199 aa e PIO Giovanni 
Wert x PI cea i dei bia amenti di Borgo Po e Borgo 
Du di eo Lo pz oc i ON in 
sando a quattro consiglieri nel 1902, a sti Cee gesioni el 1905, a ici 
i g sas 7. 5. a dieci 
nel 1909. Tra di essi non mancavano esponenti di primo piano del movimen- 
to cooperativo torinese, come Quirino Nofri e Francesco Barberi che furo- 
no entrambi deputati nazionali, o ancora esponenti nazionali del sindacato e 
Di ro socialista, come Bruno Buozzi. Fino alla guerra il loro ruolo den- 
GOnI iglio fu abbastanza marginale, con scarsa incidenza sull’andamen- 
to dei lavori, focalizzato în particolare sul tema degli appalti per le coopera- 
tive, sulle prime rivendicazioni dei cantonieri e degli infermieri dei locali 
manicomi, anche questi ultimi dipendenti dall'amministrazione provinciale. 
La maggioranza liberale del consiglio faceva quadrato intorno alla propria 
deputazione, abbandonando la de aveva circondato gli inter- 
venti dei primi socialisti”. Non mance 
terno dell'assemblea, come nel 1911, quando si 
tro il governo e gli esponenti liberali sulla guerra in Libia. 

La Grande guerra, le aspettative che aveva creato, la rivolta popolare av- 
venuta a Torino nell'agosto del 1917, la rivoluzione bolscevica, la diffusa 
sensazione che si aprisse una fase nuova per le vicende politiche nazionali 
portarono i consiglieri liberali a rivedere il loro tradizionale approccio alle 
proposte del movimento operaio € dei suoi rappresentanti nelle istituzioni. 

Una delle richieste più ricorrenti dei consi ieri socialisti concerneva la 
ano i trasporti effettuati con 


izi. Fra questi vi era 
duzione era nelle mani di società private previa 


are le istanze socialiste, nella primavera 
il riordino del settore delle con- 


sione con cui 
arono momenti di forte scontro all’in- 
aprì un'aspra polemica con- 


gestione pubblica dei serv 
autobus o tranvia, la cui con 
concessione statale. Ad assecondi 
del 1919 il consiglio richiedeva al governo 


delle provincie», dattiloscritto datato 


le della provincia di Torino, in Agp. 


© Cfr. «Riforme amministrative © tributari 
10 settembre 1918 a firma del segretario genera 
faldone 15-6049. 

" Cfr. in particolare il Verbale cp dell'8 novembre 1900. 
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cessione automobilistiche per le linee con autobus, e AT 
Va menzionata l'opportunità di provincializzare i trasporti nel loro pri I na 
so. «Lo studio e la creazione di una rete automobilistica, a vece delle dl À 
ganiche concessioni statali, dal controllo saltuario, poche volte pa 
della privata speculazione, dovrebbe avere il controllo ed in casi Ka 
l’integrazione dell’Amministrazione provinciale, nonché dovrebbe SS i 
concessa la facoltà di esercizio diretto. E ciò pure per quanto riflette i cad 
navigabili, le ferrovie secondarie. la tramvie, i trasporti, ecc» In SE 
dell’apertura della sessione ordinaria del 1919, Paolo Boselli auspicava del 
pie riforme, anche elettorali, e richiedeva espressamente l'allargamento 
suffragio alle donne. 

Le elezioni politiche del 1919 furono contr: 
Successo del Partito socialista e 


segnate da uno SIERRA 
di quello popolare. In ambito locale cite 
1920 si sarebbe votato per province e comuni = i socialisti potevano pu - 
alla conquista delle amministrazioni, compresa quella provinciale. una su 
vinzione esplicitata dagli stessi consiglieri del Psi alla vigilia delle prime 5 s 
cupazioni delle fabbriche torinesi. Nel consiglio comunale di Torino ie 
tito socialista non conseguì però il successo Sperato, e questo suscitò più Il 
un dubbio su possibili brogli elettorali a suo danno. Tanto meno ottenne È 
controllo dell’amministrazione provinciale, ciò nonostante questa tornata 
elettorale fu un vero terremoto per le tradizion È 
consiglieri provinciali che facevano il loro prii 
no 45 su 60, con il rinnovo quasi completo dei 
rivo ex novo dei popolari e la cadut. 
deputazione era profondamente tr: 
dieci e un nuovo presidente. I socia 
za relativa con 24 consiglieri, i pop 
per governare dovettero formare un’ 
alla composizione politica dell 
di partecipazione ai lavori: 
zione, per la prima volta in 


ali forme di rappresentan 
mo ingresso nel consesso era- 
rappresentanti socialisti, l'ar- 
a di numerosi notabili liberali: anche la 
Sformata, con sci nuovi componenti su 
listi costituivano il partito di maggioran- 
olari ne avevano 13, i liberali solo 23, e 
alleanza con le forze cattoliche. Ma oltre 
a maggioranza cambiavano le modalità stesse 
‘n occasione del voto per la nomina della deputa- 


; consiglio non solo si apriva una discussione sul 
programma, ma i consiglieri non intervennero più a nome proprio bensì a no- 


me del gruppo di appartenenza, a Sottolineare la connotazione politica degli 
schieramenti; vi furono «dichiarazioni dei gruppi consigliari» enunciate da 


" Cfr. Riforme amministrative e 
ione, in Atti cp, 1919, 
" Cfr. Verbale cp dell’11 


“ Cfr. Verbale cp del 7 aprile 1920). Sulle elezioni del 1919 e 1920 cfr. E. Mana. 
Dalla crisi del dopoguerra alla stabilizzazione del regime, in Storia di Torino. VII. 


Dalla Grande Guerra alla Liberazione (1915-1945). a cura di N. Tranfaglia, Torino, 
Einaudi. 1998, 


tributarie delle 


provincie. Relazione della Com- 


agosto 1919, 
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Umberto Terracini per i socialisti, da Fortunato Chiambretto per i popolari e 
da Giovanni Calandra per i liberali”. La discussione si svolgeva a due mesi 
dalla fine dell'occupazione delle fabbriche, in un clima molto teso e mentre 
proseguivano le accuse dei socialisti per i brogli nelle elezioni comunali di 
Torino. Un riverbero della contrapposizione frontale in atto si ebbe anche al- 
l'interno del consiglio provinciale, dove la discussione si animò improvvisa- 
mente al momento delle nomine dei rappresentanti provinciali nei vari enti di 
istenza e istruzione. Terracini chiedeva una presenza proporzionale dei 
socialisti nei vari organismi, minacciando l’ostruzionismo dei lavori: popo- 
lari e liberali, pur senza rifiutare il principio proposto dall’opposizione, in- 
tendevano scegliere autonomamente i rappresentati della minoranza da no- 
minare, provocando un aspro contraddittorio, una vivace interruzione dei la- 
vori e infine l'abbandono dell'aula da parte dei socialisti. 

Le richieste del Psi vennero accettate nella successiva riunione del con- 
siglio. Nonostante l'accoglimento delle loro proposte e la possibilità di inci- 
dere in profondità sui lavori, anche con l’ostruzionismo sul bilancio, il ruo- 
lo dei socialisti all’interno del consiglio fu tutto sommato poco efficace. La 
a uno sterile massimalismo, dalla mancanza 


loro compagine era indebolita d 
di quadri dotati di esperienze amministrative, dalla scissione del gennaio 
1921 che porterà alla formazione del Partito comunista, dall'assenza dai la- 
i di spicco, richiamati al ruolo di dirigenti nazionali. La 
itiva socialista era comunque compensata da al- 
ari e la contestuale uscita dal consiglio di 
avevano portato alla ribalta una nuova clas- 
eletto presidente della deputazione, e 
Fortunato Chiambretto, dei popolari, erano esempi. La cesura politica avve- 
nuta con le elezioni del 1920 manifestava i suoi effetti anche sulla deputa- 
zione, che per la sua stessa composizione diventava un elemento di moder- 
nizzazione politica, in cui accanto alle pratiche tradizionali e conservatrici 
si delineavano tratti progressisti. 

Il programma di lavoro dell’ 
gestione ordinaria ma si proponev 


vori dei personagg 
mancata propulsione innova 
tri fattori: l'ingresso dei popol 
molti anziani esponenti liberali 
se politica, di cui Giorgio Anselmi, 


amministrazione non si limitava infatti alla 


a un ambito di azione molto più vasto. Il 
campo infrastrutturale era quello privilegiato dalla deputazione, la quale ve- 
deva nel settore dei trasporti la punta di diamante di ogni intervento. Già nel- 
l'agosto del 1919 il consiglio aveva lungamente dibattuto il problema dei 
collegamenti ferroviari con la Francia, discutendo sulle tre alternative possi- 
bili. cioè un nuovo tunnel sotto il Monginevro, uno «che si apra nella valle di 
Aosta», Oppure «costruire una galleria di base sotto lo stesso Moncenisio»®, 


© Cfr. Verbale cp del 22 novembre 1920. 
# Cfr. Verbale cp dell'11 agosto 1919. interv 
della deputazione provinciale. 


ento di Enrico Borgesa, presidente 
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ei eva sperare in 
tn progetto di cui si discuteva fin dal 1908". Per le strade n del 
un lento ritorno alla normalità, invertendo la tendenza al tara ra 
piano viario nonostante il transito sempre più Intenso e PESI OA ul 
le fine il consigliere Massimo Portalupi del Psi chiedeva cHe Tatanisto dei 
rulli compressori fosse gestito direttamente dalla PES ne Sile 
Macchinari”; per accelerare il processo di rinnovo Ide son di'trentadie 
guava la pianta organica dell'ufficio tecnico, con Mi i 1921 del 
pendenti”. Inoltre, «nelle adunanze 27 decembre 1920 ez i riine la possi- 
Consiglio provinciale fu raccomandato alla Deputazione dra He ia pista de 
bilità di avocare alla Provincia la gestione dell'intera rete viabi Bi ache 
estenderla anche alle strade nazionali ed a tutte Je comunali di qui 


; ; 16 
i ato e dai Comuni ini 
portanza, contro un corrispondente rimborso dallo Stato e dai 
ressati»?, 


l ale resta- 
Migliorare la viabilità sul territorio e assumerne il ia i 
va la speranza delle amministrazioni provinciali; in quella di È pr 
Nuavano alacremente Studi, lavori e memoriali per giungere al Pe ril rullo 
Spicato. Nel 1920 j chilometri di massicciata sui quali era stato pari 
erano 56, ma si erano perse le speranze di recuperare la consistenza cora 
teguerra, a causa del depauperamento della massicciata. Motivo di A di 
l'incremento degli autoveicoli circolanti in Provincia, ormai oltre pg 
cui circa il trenta per cento camion: peraltro un numero sottostimato. pine 
quelli effettivamente immatricolati erano oltre 10.000, Occorreva una CE 
stica riforma del settore, che incrementasse le risorse disponibili per la ge 


- a È è ‘ai ioni. 
Stone stradale e che, quale primo Passo, riducesse gli sprechi e i dopp 
favorendo le economie di scala. 


La promulgazione del regio dec 
tiva la gestione Provinciale delle st 
la deputazione di Tori 


voti per l'allargamento d 


; a ito al lavoro 
rade Nazionali, metteva subito al lav 
1922 


isaggio alla provin- 
a 1354 chilometri, a cui an 
ali per un totale di 1641 chilo- 


cia di tutte le intercomunali già in 
davano aggiunti altri 287 chil 


“ Sui progetti Per Un «tunnel di base» Sotto il Moncenisio cfr. Aset, Fondo Mi- 
scellanea Lavori pubblici, buste da 97629816 G. Avico, I progetti ferroviari e stra- 
dali del Frejus-Moncenisio, in “Torino”, n. 8, 1953. 

" Cfr. Verbale cp del 28 gennaio 192], 

" Cfr. Resoconto morale dell'amministrazione 1919-1920, in Atti cp, 1920 e 
Verbale cp dell’8 agosto 192], 

® Gestione provinciale 
zione, in Atti cp, 1922. 

© Cfr. Verbale cp del 28 


di strade nazionali e comunali. Relazione della Deputa- 


gennaio 1922, 


124 


NTO ALLA COSTITUZIONE DELL'AASS 


LE POLITICHE VIARIE DA INIZIO NOVE 


metri”. Il criterio adottato era quello di prevedere il passaggio di competen- 
ze per tutte le strade comunali. intercomunali e consortili che «costituiscono 
la unica e diretta congiunzione dei capoluoghi di due comuni limitrofi». A 
questi 1641 chilometri di strade andavano aggiunti 921 di provinciali e 213 
di nazionali di cui si sperava di ottenere il controllo. In totale quasi tremila 
chilometri di strade per i quali l'ufficio tecnico auspicava la possibilità di 
gestione ordinaria e straordinaria, sia pure ponendo alcune condizioni mini- 
me. Tra queste, che venissero anticipate dallo stato e dai comuni le somme 
per la sistemazione delle strade affidate: che il canone annuo di rimborso 
delle spese fosse calcolato sulla media del quinquennio precedente; che fos- 
se possibile la revisione del canone per adeguarlo all'aumento dei costi: che 
si prevedesse il rimborso delle spese straordinarie per frane, alluvioni ecc.?. 

Si trattava di un programma ambizioso, che verrà effettivamente realiz- 
zato solo tra il 1958 e il 1961, ma che non di meno all’inizio degli anni ven- 
ti pareva possibile raggiungere. Le proposte giungevano al consiglio pro- 
vinciale nel dicembre 1922, a meno di due mesi dalla marcia su Roma con 
la conseguente costituzione del governo Mussolini. Il programma veniva 
approvato senza discussione e dibattito”, ma ormai la vita dell'assemblea 
era segnata dal lento costituirsi del regime dittatoriale: banditi da agosto i 
consiglieri comunisti e pochissimi quelli socialisti presenti ai lavori, anche 
perché la paura di possibili violenze ai loro danni non era solo teorica, come 
tragicamente confermava l’eccidio operaio compiuto dai fascisti torinesi il 
18 dicembre 1922. La deputazione e la maggioranza del consiglio si adatta- 
Vano senza apparenti rimpianti al nuovo ordine politico. 


ativa del 1923 e il suo fallimento 

della manutenzione delle strade nazionali alle pro- 
anche per l'assenza di un chiaro regola- 
avano i rappresentanti delle 


La riforma legisl 

Nei fatti la cessione 
vince non venne mai resa operativa, 
mento attuativo, Inoltre, come amaramente not È 
province, a una simile previsione si opponeva il Genio civile, che mirava ad 
avocare molte delle provinciali nel novero delle nazionali e, soprattutto, a 
mantenere una struttura ministeriale per la loro cura”. Se i poteri pubblici e 


l'amministrazione dell ‘intiera 


nella provincia i 
dell'Ufficio tecnico, m 


sia 
Cfr. Proposta per concentrare 
agli abitati. Relazione 


rete delle strade carreggiabili esterne 
Atti cp, 1922. 
© Cfr. Gestione provinciale di strade nazionali e comunali. Relazione della De- 
putazione,in Atti cp 1922. 
" Cfr, Verbale cp del 13 dicembre 1922. 
Cfr. Unione delle provincie d'Italia. 
strativo moderno. Relazione e statistiche dimostrative, 


La provincia nell'ordinamento ammini- 
Roma, F.lli Pallotta, 1923. 
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gli 
le loro buroer 


. aeli esiti incerti, © 
zie combattevano un'aspra offeso: prin dell o 
Operatori privati non erano inerti. Nel 1921 as ali componente dell 
Stituto sperimentale Stradale del Tci e da questo ne cio articolo inci 
commissione ministeriale — aveva pubblicato un an i Soa. Vandone ab 
poneva di suddividere la viabilità nazionale in SUALtEe utenzione delle de 
bandonava lo schema tradizionale che attribuiva la cu suddivisione basa ; 
de in base all’ente proprietario e proponeva una nuova s e chilometrica 
sull'importanza delle strade, stin 


ripartizion 
nando anche una ripartizio! 
della rete italiana tr 


a le varie classi: 
Strade di 


cm 20.000 
prima classe km i 
Seconda classe km 30. 
terza classe km 20.000" 
Ra 80.000% 
Quarta classe km 8 


Si trattava di u 
di matrice Settecer 
Vandone — un sist 


visione ternaria 
n’idea che rompeva con la classica RO istoni j 
Niesca francese e introduceva — per stessa "Unito le con- 
ema più vicino a quello inglese. Nel Ae Vandone. 
tee erano titolari della manutenzione di tutte le strade, MPa, senica e con 
ma il governo nazionale era presente con la sua Supervisione sversante, pet: 
tribuiva alle Spese”. La proposta del Tei era tecnicamente Ae ctsiimento 
ché avrebbe potuto portare nuove risorse nel settore grazie e Praga una 
dell'impegno dello Stato, ma anche politicamente molto abile. 
Suddivisione in cl 


gira 
riforma 
ilo ara è ire a una II 
assi e non per enti significava addivenire a 
modernizzatrice del settore, s 


‘nieteriale nomi 
a commissione Maiora ai 
x B 
ano, che nel 1923 concluse i suo! 


quattro categorie. No 
civile, come indicav 


6 O enio 
NA ‘a c ario del Ge 
n mancavano le Iniziative di segno contra 
ce”, mentre si face 


rovin- 
oi "Uni elle provin 
a allarmata una pubblicazione dell Unione Den: mini- 
ut DI LI ci 
Va molto aspra la contrapposizione tra funz 


"* Riportato in 
Ottobre 1924. Cfr. 
schema di leg 


G. Olivetti, 77 
anche I. Van 
‘ge,in “Le Strade” 


olo”, 19 
problema della strada, in ‘Gazzetta id Per uno 
done, 77 problema stradale nel Lega rivista. 
>. 8, 1919 e le annate 1920 e 1921 ar organizzato 

” Cfr. anche Atti del 11{ Convegno nazionale stradale promosso 5 È 1922. pp: 
dal Touring Club Italiano. Napoli 30 marzo - 4 aprile 1922, Milano, Tci, 
49 e ss. 

" Cfr. Unione d 


elle Provincie d'It 
strativo moderno cit 


ini- 
A onto ammi 
alia, La provincia nell’ordinament 
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steriali e amministrazioni provinciali”. Stretta da ipotesi contrapposte, en- 
trambe espressione di pregnanti interessi materiali e simbolici, obbligata a 
uscire dallo stallo in cui il settore si era chiuso, e ondivaga sulle scelte da 
compiersi. la riforma varata dal governo sul finire del 1923 fu un capolavo- 
ro di ambiguità. 

A spingere per una scelta di compromesso vi era la forza degli interessi in 
gioco, sopra delineati nei loro tratti sommari, ma anche i tentennamenti dei 
primi governi Mussolini. Le spinte autoritarie e le tragiche violenze pratica- 
te contro gli oppositori politici non si erano tradotte sic er simpliciter in un 
chiaro orientamento dell’azione di governo in campo amministrativo. La sta- 
tolatria era ancora da venire, mentre si susseguivano le scelte che ricalcava- 
no le indicazioni dei governi precedenti, supportate anche da interventi eco- 
nomici di stretta matrice liberista: il fascismo, per quanto eversore dello Sta- 
tuto albertino, non si era ancora stabilmente costituito in regime, ed è noto 

che le riforme che il governo fascista attuò tra il 1923 e il 1925 non [furono], 
zazione di progetti elaborati durante i precedenti 
+e perciò non certo ispirate a concezioni accen- 


per gran parte, che la realiz 
governi liberal-democra i 
tratrici e statalistiche”. 


Sicché, nell’elaborazione della riforma del settore stradale. da un lato si 
tennero in conto i lavori della commissione e il ventennale dibattito sul ruo- 
lo di stato e province in materia, ma dall'altro pesarono pure i tradizionali 
dubbi delle burocrazie ministeriali e le perplessità del governo nel cedere 
terreno a soggetti politici — quali gli enti locali — che il fascismo controllava 
solo marginalmente. Il risultato fu il regio decreto 2506 approvato il 15 no- 
vembre 1923 recante «Norme per la classifica e manutenzione delle strade 


nato anche «decreto Carnazza» o «legge Carnazza», dal 


pubbliche», denomir di PIRAS ’ 
nome del titolare del dicastero dei Lavori pubblici, il siciliano Gabriello 
abbandono della classificazione 


Carnazza. Il punto forte della riforma era I” ; 
della legge del 1865 e una nuova suddivisione delle strade in quattro cate- 
gorie a seconda della loro importanza, secondo il modello proposto due an- 
nì prima dall'ingegner Vandone del Tci. n 

La manutenzione delle strade di prima classe era affidata allo stato, con 
possibilità di cessione del compito alle province: le strade di seconda e terza 
categoria erano affidate alle province, con poss bilità da parte del ministero 
dei Lavori pubblici di avocarne a sé la cura. Le strade di quarta classe erano 


# Muminanti sul conflitto tra funzionari del Genio civile e amministrazioni pro- 
onale stradale promosso ed organizzato 


vinciali sono gli Atti del II Convegno nazii 
; È o O) a cs 
dal Touring Club Italiano cit. PP- 79 e SS. : ini tend | \#, 
© L. Mazzarolli Evoluzione storica degli organi ts ‘uzionali della Provincia 
residente della Giunta Provinciale cit., p. 114. 


con particolare riguardo al P. 
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e categorie 
invece affidate ai comuni. La legge riformulava in questo rode ta 
di appartenenza delle strade, abbandonava il modello Ia faceva pro- 
Momento sempre ripreso dalla normativa sabauda e Malga TE iuaten 
pria la suddivisione tipica del Regno Unito, senza però SE, mania 
sure, tra cui la definizione di un unico gestore della MO vbzfeni, par 
importanza. La situazione era infatti aperta a tutte le possibi Ì E; A sigvimoe 
ché, come detto. con decreto del ministro era possibile cedere Da ia Ce) 
la gestione delle Strade di prima classe (equiparabili alle Nazi 3 Siad di 
Ma, all'opposto, poteva essere affidata allo stato la gestione del EA non 
Seconda classe (equiparabili all ) da occupare 
veniva tagliato il nodo di fondo, cioè quale ente si sarebbe dovuta: sogni 
di quali strade, preferendo lasciare al governo, in piena autonomia, 
Successivi decreti ministeriali, 

Due elementi complicavan 


e vecchie provinciali). Volonti 


ogni decisione al riguardo. MIBERE 
0 ulteriormente una situazione Apri s falle 
complessa. In primo luogo la riforma riguardava la sola manutenzione 
Strade lasciando espressamente in vigore | 
quanto concerneva la costruzione e. 
di una questione Secondaria, 
l’allargamento della carreg 
ti tanto interventi di manut 
ne, determinando infinite 
Operazioni. Come Secor 


a vecchia normativa del 1865 ar 
novo delle carrozzabili: nona Lc 3 
perché, ad esempio, la rettifica di una pesa 
giata potevano di volta in volta essere pra 
enzione straordinaria quanto di MUONI CO8IT: tali 
Vertenze tra i vari enti su come Lian sor 
ndo punto, le Spese di manutenzione di (bee 
erano suddivise tra i vari enti (stato, province e comuni) con L'immaginzo È 
aggravio burocratico e con la Sovrapposizione dei controlli. È facile cor x 
prendere come la legge del 1923 nei fatti bloccò ogni azione di SIG 
Mento delle strade, una Stasi che, nonostante le sollecitazioni RIBNSDO SI 
più ambiti politici e sociali, si prolungò per diversi anni, Era evidente che È 
progressivo svilupparsi delle tendenze accentratrici del fascismo ERIGERE 
ogni giorno più difficile la ricerca di una soluzione che prevedesse un incre- 
Mento del ruolo degli enti periferici. Il centro del sistema politico sapeva 
cosa non voleva, cioè un ftumento di potere degli enti locali, ma non Sapeva 
ancora a quale Struttura affidare gli interventi sulle strade. Fu proprio l’in- 
decisione sul da farsi che condusse alla Mancata promulgazione sia del re- 
golamento attuativo della legge sia del previsto testo unico delle leggi delie 
tive alla costruzione e manutenzione delle Strade e alla polizia stradale". 


" L'articolo 22 della riforma le. a infatti che il governo naziona- 
le fosse autorizzato alla promulgazione di un testo unico sulla materia. Si tenga con- 
to che nel dicembre del 1923 venne APPrOVato un nuovo codice della strada che mo- 
ad esempio, la generalizza- 


arnazza prevedevi 


dificava la materia e introducev, 


SITO ALLA COSTITUZIONE 


LE POLITICHE VIARIE DA INIZIO NOVEC 


- conseguenza di questo stallo era l'emanazione di una serie di de- 

cre » che avevi ile H iri 

ceti legge che avevano il compito di ritardare la completa entrata in vigore 

della normativa. 3 
Malgrado le sue ambiguità e parzialità, la normativa del 1923 fu un pas- 

italiana. che consentì importanti 


saggio cruciale nella storia della viabil 
scelte nella dislocazione delle risorse pubbliche. La novità fondamentale fu 
rappresentata dal venir meno del divieto — esistente fin dal 1855 e poi riba- 
dito nel 1865 — di avere una strada nazionale parallela a una tratta ferrovia- 
ria. La fine della proibizione. inevitabile visto lo sviluppo del trasporto su 
strada ordinaria, aggravava le sperequazioni tra il Nord e il Sud Italia. 


Occorre ricordare che. essendo nelle Provincie più ricche molto sviluppata 
la rete ferroviaria. ivi non esistevano che in minima parte strade nazionali 
ià nazionali declassificate in provin 
asse, con conseguenza che lo Stato 
isura del 50%". 


con la nuova legge. molte delle strade 
ciali. venivano a far parte della prima cl 
contribuiva alla loro manutenzione nella m 
Le amministrazioni provinciali delle aree più ricche erano insomma 
sgravate di una parte delle spese che sino ad allora avevano sopportato: 
cioè, detto ancora in altri termini, dato che le risorse locali rimanevano ten- 
denzialmente costanti vi era un incremento netto degli investimenti infra- 
strutturali grazie ai contributi statali previsti dalla nuova legge. «Nelle Pro- 
vincie più povere, dove la rete ferroviaria era meno sviluppata. accedeva in- 
cioè l'elenco delle strade di prima classe 
delle strade nazionali: ma in 
esa che prima era a totale ca- 


vece precisamente il contrario». 
tutto sommato confermava quello preesistente 
base alla normativa della legge Carnazza, la sp 
rico dello stato veniva ora accollata per metà alle province, determinando 
così un decremento netto degli investimenti infr: trutturali. La nuova disci 
plina, a prescindere dai conflitti tra enti pubblici e dalle permanenti diffi- 
coltà attuative, favoriva dunque le & e penalizzava le aree più 


ree più ricche € 
povere, aggravando le difficoltà infrastrutturali di determinate zone geogra- 
pregresse. Una situ 


razione che venne poi 
fell’Azienda autonoma statale del- 
Ile strade statali che riprendeva 
asse stilato nel 1923. 

vano molti tasselli. La 


Fica ua ana i 
che, quelle con già minori risorse 
c arcaata o 
onfermata nel 1928 con la costituzione € 
ificazione de 


la strada e con una nuova cl 
quasi integralmente l'elenco delle strade di prima cl 
; ione dell’ Aass manca 
Situazione era aperta alle più disparate soluzioni. tra fughe in avanti del mi- 
Nistero, disposto a un teorico riconoscimento del ruolo degli enti locali, e 
improvvise retromarce. La paralisi che ne conseguiva non permetteva quel 
miglioramento della viabilità da tempo ritenuto necessario e che, con Vin- 
cremento dell’automobilismo, ogni giorno si rendeva più indispensabile. Il 


Ma per arrivare alla costituz 


* S. Fabbri, // problema delle strade în Italia cit.. P. ta: 
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se veniva espresso da 
disappunto dei settori industriali per lo stato delle oo nia il 
Gino Olivetti, deputato al parlamento e segretario del È satî e apparente- 
quale in un articolo dell'ottobre 1924 esprimeva in toni paci 
mente super partes | 
Stradale. 
Non a caso l'articolo p: 


pil settore 
a stacione per il set 
a necessità di avviare una nuova stagione pi 


iche susci- 
artiva dalla constatazione delle ene 
tate dalla maggiore rivista del settore, cioè “Le strade” Di co lal regio de- 
club, sul cattivo Stato delle strade e sul disordine SO adi 
creto 2056, la legge Carnazza*. Olivetti riteneva indispensabi i: rig ii suo 
dello stato perché la viabilità era un tema di rilevanza DAZIONA su sul pessi- 
articolo, sotto le Spoglie di un’asettica e distaccata considerazione 
MO stato delle strade, era un preciso 
no e contro l’approssimazione del 
Può ... scombussol 
sufficiente richiest: 


fere 

© scelte del gove 
atto d'accusa contro le scelte d Nere 
ministero dei Lavori Pa 
are tutto un sistema di cose se non si ha la prepî 


repara- 
: e è mancata la prepa 

a dal sistema Nuovo. Ora, nel fatto, è mancata la p 0f 
zione programmatica, non è ancora costi i 
vi è stata ancora un’adeguata 


i si 
> sti IE gi non $ 
one finanziaria. Ancora gra varta 
appartengano alla terza e a A i la 
ancora quali metodi lo Stato ARESE oi 
i è assunta e per le quali evidentemei 

oltre si elogiava 


esperimenti di n 
Milano e i | 


no peraltro far dimenticare che proprio 
nel campo viario avevano 
come la vicenda delle coeve go 
tti era però ben consapevole che È 
» era in rapida evoluzione, e che e 
dotte contro le burocrazie roimiste” 
Posta era quella di tornare alla suna” 
ire al primo luglio 1926 l'attuazione 
analoghe critiche da parte dell’Unio- 


Aperto ampi spazi di int 
Strade italiane dimostra* 


Vano essere con 
arimenti, la sua pro 
zione precedente al 1923, cioè di rinvia 
della riforma. Mentre Proseguivano le 


* Cfr. G. Olivetti, 77 problema della Strada cit. nia 
* Sulle autostrade italiane in periodo fascista Cfr. M. Moraglio, Per una storia 
delle autostrade italiane nel Periodo tra le 


due guerre mondiali, in “Storia urbana cà 
n. 100, 2002; L, Bortolotti, G. De Luca, Fascismo e autostrade. Un caso di sintes : 
La Firenze-mare, Milano, Franco Angeli, 1994; L. Bortolotti, Origine e primordi 
della rete autostradale în Italia 1922-1933.in “Storia urbana”, n. 59, 1992. 
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ne delle province”, il governo decideva di prendere tempo: il decreto legge 
1994 del 23 ottobre 1924 apportava modifiche alla legge Carnazza e intro- 
duceva un regime provvisorio da protrarsi fino al 30 giugno 1925. 

Fu così che, nonostante le pressioni delle lobbies, gli indubitabili inte- 
Fessi in gioco e l'evidente necessità di approdare a una riforma, per un in- 
sieme di motivi le proposte della riforma Carnazza vennero prima disattese, 
poi sospese e infine ambiguamente annullate. Inoltre, la decisa virata autori- 
taria impressa da Mussolini con il suo discorso del 3 gennaio 1925 condi- 
zionò l’evoluzione degli orientamenti politici del governo, introducendo 
marcati elementi di accentramento e imprimendo una svolta alle politiche 
verso le aree urbane. 

Si apriva una nuova fase di segno opposto alla precedente. In campo 
stradale, manifesto di questo cambiamento di rotta fu il decreto 890 del 9 
giugno 1925, il cui articolo 4 riservava al governo nazionale la possibilità di 


riordinare e coordinare la normativa in materia. 


La provincia di Torino alla fine dell’epoca liberale 

La capacità di discussione e incidenza dei poteri locali, sempre più stret- 
ti dalla morsa dittatoriale, si andava ormai spegnendo. Il consiglio provin- 
ciale era ridotto come non mai a semplice spazio di approvazione delle scel- 
te della deputazione, in un quadro nazionale in cui poco alla volta venivano 
meno le possibilità di influenzare l’azione del governo. Tale processo di in- 
voluzione politica fu lungo e per molto tempo si ritenne transitorio, senza 
coglierne appieno la deriva autoritaria. Ne può dare una testimonianza il ca- 
so di Torino, dove ancora dopo l'omicidio di Giacomo Matteotti e in piena 
fase aventiniana il presidente del consiglio provinciale, Paolo Boselli, ri- 
spondeva sprezzante alla lettera inviata da dieci consiglieri socialisti che de- 
nunciavano di non essere liberi di poter partecipare ai lavori del consiglio 
per colpa delle violenze fasciste. Anche i rappresentanti del partito popolare 
erano perplessi di fronte alle evoluzioni politiche in atto ed esprimevano al 
l'interno del consiglio tali dubbi, rifiutandosi di assecondare le più smacca- 
te adesioni al regime. Ma era la stessa vita del consiglio a essere in dubbio, 
perché la minaccia di scioglimento da parte del governo era una spada di 
Damocle sempre pendente, con la nomina di un commissario prefettizio che 


avrebbe esautorato tutto il quadro politico locale. | 
Sul versante amministrativo l'ufficio tecnico, nel 1923, sollecitato dalla 


deputazione, presentava un piano organico di grandi interventi per le strade 
provinciali. Il forte traffico su alcune strade rendeva ormai indispensabili 


Cfr. Unione delle provincie d'Italia, Riforma amministrativa e tributaria della 
; olio diretti a. F.lli Pallotta, 192 
provincia. Relazione del Consiglio direttivo, Roma, F.Ili Pallotta, | 924, 
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2 a parte con 
«ricarichi importanti ed estesi di materiale, da assodarsi in Ste a 
rulli compressori». Le strade più battute erano la Torino-Genova, n sasa 
Cuneo, la Torino-Milano (dove «numerosissimi camions pesanti se È 
rono giornalmente, con qualunque tempo per soddisfare ai bisogni E Ponif 
ti industrie del Biellese, della Valle d'Aosta e di Torino»), la Chieri- a delle 
nuovo (che «è percorsa continuamente da pesanti veicoli, essendo a Rao 
importanti vie di comunicazione fra l’Astigiano e Torino»). la ba ca alle 
(«fra Torino e Avigliana è percorsa da un traffico molto pesante dovu 
Numerose fabbriche — cotonifici, 
centri abitati. Serve di più nett 
viaggiatori»), la Ivrea-Aosta 


ferriere, segherie — che si hanno nel sa 
amente al traffico internazionale ed pe 
(«questa importantissima strada è ala 
numerosi veicoli automobili sia per le forti industrie che si sono sViRupp: _ 
negli ultimi anni — industrie elettriche ed elettrochimiche. alti ugla ione 
sia pei numerosi touristes che percorrono d'estate la bellissima valle de 
Dora Baltea»), 
L'emanazione della legge C 
rimetteva in discus lone il programma dell’amministr 
che prevedeva fra altro un ulte 


E - oli enti locali 
ammazza e di nuove norme per gli enti 


ione provinciale. 
riore incremento del personale dell'utficio 
tecnico, Nella deputazione non mancava il disorientamento per le sa 
legislative che apparivano «frammentate e disorganiche», ma permaneva È 
convinzione che una volta approvato il regolamento della legge stradale, È 
provincia avrebbe chiesto di assumere la gestione delle strade di prima clas- 
se di cui, in via del tutto provvisoria, curava la manutenzione”. Più prosai- 
camente, la Commissione miglioramento Strade del Touring club invitava le 
province affinché si «facciano diligenti per la formazione degli elenchi del- 
le strade della seconda e terza classe prendendo anche opportuni accordi pet 
assicurare la continuità delle comunicazioni senza cambiamento di classe 
lungo una stessa Strada interprovinciale»*, Il timore diffuso era che il mini- 
Stero inserisse tutte 0 quasi le strade provinciali fra quelle di terza classe. 


per le quali non era E Statale, caricando su comuni € 


previsto il contributo 


* «Sulla necessità di ricarichi str: ateriale per le ma iate di talu- 
ne importanti strade provinciali», dattiloscritto datato 15 ottobre 1923, in Agp. fal- 
done 17-5909, 

" Cfr. Resoconto morale della Deputazione 
Atti cp, 1924. In base al decreto C. 
se la Torino-Milano v 


aordinari di m 


sull'Amministrazione 1923-24, in 
arnazza facevano parte delle strade di pri ma clas- 
ia Chivasso e Rondissone, la Torino-Genova via Poirino e 
Asti, la Chivasso-Ivrea-Aosta-colle del Piccolo San Bernardo. la Aosta-colle del 
Gran San Bernardo, la Torino-Susa-colle del Moncenisio, la Torino-Pinerolo via 
None e Airasca per il colle di Sestriere e Cesana, la Susa-Cesana-colle del Mongine- 
vro, la Torino-Cuneo via Carignano e Carmagnola, 
" «Ordine del giorno Approvato dall 


a Commissione miglioramento strade del 
T.c.i. nella seduta del 3 febbraio 1924». ir 


n Agp, faldone 3-6249. 
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province un onere enorme: la deputazione provinciale di Torino si affrettava 
a stilare un elenco delle strade appartenenti a tale classe, che prevedeva 65 
tronchi viari. Si trattava di un atto giuridicamente inutile perché in base al 
decreto 2506 del 1923 la classificazione spettava al ministero e non alle am- 
ministrazioni provinciali. ma l'atto della deputazione aveva un valore poli- 
tico, come tentativo di influenzare le future scelte del Genio civile”. 

Nell'estate del 1924 i funzionari della provincia di Torino, prima ancora 
dei consiglieri e dei deputati, avevano compreso l'evoluzione politica in 
corso, e davano ormai per scontato che le difficoltà per ottenere la gestione 
dell'intera viabilità nazionale crescevano sempre più con il passare del tem- 
po. E molto significativo uno scambio di lettere tra le amministrazioni di 
Alessandria e Torino sulle prospettive del settore. Alle richieste della prima 
Su quali iniziative avesse intrapreso e intendesse intraprendere la deputazio- 
ne torinese, veniva risposto che — giusto il regio decreto 19 novembre 1921 
n. 1685 — già a suo tempo erano stati fatti degli studi, avallati dal cons glio 
provinciale, per l'assunzione delle $ cade nazionali. Ma le «recenti manife- 
Stazioni lasciano supporre che — se la manutenzione delle strade di prima 
sse verrà affidata alle Provincie — probabilmente saranno imposti sistemi, 
vincoli e limitazioni tali da assoggettare gli Uffici tecnici alle istruzioni c 
determinazioni del Genio civile, e da togliere all'Amministrazione provin- 
ciale la necessaria libertà di adottare i metodi — e le conseguenti elasticità di 
azione e di spesa — che ritenga migliori per la manutenzione delle strade. 
Alla quale poi la sola provincia apparirebbe responsabile di fronte al pub- 
blico». Nei confronti di una simile prospettiva l’amministrazione manife- 
Stava cautela. «Sembra quindi opportuno attendere questa pubblicazione 
[delle procedure attuative]. per vedere se il regolamento contenga norme ri- 
guardanti la gestione provinciale». Ma se le disposizioni non avessero con- 
tenuto clementi equi, la provincia di Torino avrebbe rinunciato a ogni prcte- 
sa, lasciando allo stato il compito di gestire le strade. i 

A queste incertezze faceva eco, in forma pubblica, il presidente della de- 
putazione, che nel 1925 lamentava come «gli ordinamenti amministrativi e 
finanziari della Provincia sono ancora incompleti, ed alcuni si trovano nello 
stadio di transitorietà. Finché non siano definitivamente sistemati sarà diffi- 
cile svolgere un'attività risolutamente precisa ed efficace, con carattere du- 
p ‘Come si è detto, la provincia gestiva le strade classi- 
ma per legge otteneva il rimborso di 


raturo e permanente»” 
ficate di prima classe già provinciali. 


" Cfr. Verbale dp del 18 marzo 1924 sull'«Iscrizione di strade provinciali nella 
Seconda classe», 

" Cfr. la corrispondenza contenut: 

” Resoconto morale della Depurazion 
cp, 1925. 


a in Agp. faldone 3-6249. 
e sull'Amministrazione 


1924-25, in Atti 
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‘inflazione calop- 
una somma pari a quella spesa nel 1923, proprio mentre | pia 
pava. La deputazione minacciava un ultimatum al governo: a pets 
approvava le maggiori spese sostenute 0 l’amministrazione tori 33 a 
be riconsegnato le strade allo Stato. «Non è giusto che la asa A 
nell’impossibilità di agire come è necessario ed urgente, comune! CR 
di fronte all’opinione pubblica, la responsabilità morale del dana 
to del patrimonio stradale». La minaccia di abbandonare la musi x e 
delle strade di prima classe era ovviamente del tutto fittizia, ese Do 3 o febbe 
va molto bene che la consegna di tali carrozzabili al Genio civile a 
significato un ulteriore peggioramento nella loro manutenzione. | esi 

Non mancava lo Seoramento dei funzionari, in quanto Mare cf: 
troversa applicazione della legge Carn a, «da un punto di vista de A A 
fettiva buona Manutenzione delle strade, ed almeno per EE 
Strade di questa Provincia, ha contribuito non già ad eccitare il mig Ì ca 
mento della rete stradale, ma ha creato uno stato penoso di incertezza, sE 
necessariamente si ripercuote sulla manutenzione»”. L'ufficio tecnico Pra 
vinciale era «del parere preciso che si devono evitare le interferenze 
Amministrazione ed Amministr: 
Vi dovrebbero essere, secondo 
dello Stato» e, analogamente, s 
zione in atto, invece, peg; 
Vrapposizioni tra gli en 
tico. Fino al Punto di rendere auspica 
ogni pretesa di controllo della vi 


A spaventosamente il lavoro burocra- 
îbile un passo indietro, rinunciare S 
abilità e tornare al disposto della legge si 
Va, contestabile e poco efficace, ma almeno chiaro 
i poteri pubblici. 


amento delle pavimentazioni: si 


are tutte le strade in gestione con i rulli compressori. Nei 


ges 


attuti con un rivestimento superficia- 
a interessava anche le strade di prima 
tenuto il beneplacito del ministero dei 
ori solo sulla viabilità provinciale”. 


classe, ma se la 
Lavori pubblici 


“ Idem. 


3 a n zii : ic 25° 
" Manutenzione stradale. Relazione sull'esercizio 1924, in Atti cp, 1925 
" Cfr. Un progetto per la mani 


ttenzione stradale. La spesa è di trenta milioni, in 
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L'ufficio tecnico, da parte sua. predisponeva un'approfondita relazione 
sulle possibili «moderne» pavimentazioni da utilizzarsi. La situazione della 
manutenzione si faceva difficile, perché le massicciate «da qualche anno» 
erano sottoposte a un forte logorio contro cui poco potevano i ricarichi di 
pietrisco e il passaggio dei rulli compressori. Le lamentele del pubblico si fa- 
cevano sempre più insistenti, e occorreva Un piano organico di interventi in- 
novativi dai costi elevatissimi, superiori alle 20.000 lire al chilometro”. 
«Queste cifre appaiono grandi a prima vista ... Bisogna [però] tener conto 
della diminuzione grandissima della polvere, dell’assenza quasi completa 
del fango, delle diminuite spese per manovaleria e del beneficio, difficil- 
mente valutabile in cifre. ma certo reale e grandissimo, che deriva agli uten- 
ti delle strade per diminuita spesa di trasporto © per diminuite spese di con- 
sumo dei veicoli»"*. 

I materiali presi in considerazione erano i più disparati, dalle costose la- 
stre di pietra ai calcestruzzi, dai «leganti bituminosi» a quelli asfaltici ai ri- 
vestimenti superficiali con catrami; ma si prevedeva anche l’uso di bitumi 
posati a caldo, di «mattonelle di asfalto», del silicato di soda. Tutti prodotti 
di cui si era lungamente discusso al quarto Congresso internazione della 
strada tenutosi a Siviglia nel 1923, ma di cui mancavano ancora precise in- 
dicazioni sull'effettiva resistenza. L'ufficio tecnico di Torino privilegiava 
comunque l’uso dei conci di pietra, che costavano molto ma resistevano 
meglio all’usura ed erano più funzionali nel caso in cui sulla strada ci fosse- 
ro state rotaie dei tram. Certo, «si fa notare che i lastricasti, per le inevitabili 
diseguaglianze fra concio € concio, sono sempre Meno lisci delle pavimen- 
tazioni bituminose e che quindi i veicoli a motore non possono Con essi rag- 
giungere forti velocità»; ma tutto sommato, «dal punto di vista della pubbli- 


ca incolumità, non è un male»". 


Affarismo e «Commissariato delle strade» 
neri del Politecnico di Milano, aveva 


Un gruppo di studio, costituito da ingeg! c filano, a' 
avori pubblici Giovanni Giurati, ... 


esposto fin dal 1925 al ministro dei | 


nia milioni della provincia per una nuova 
lo” del 31 dicembre 1924. 

oggette a traffico in- 
— faldone 3-6249. 

a classe provvisoria 
in Agp. fal- 


“La Stampa” del 31 dicembre 1924; Tre 
sistemazione stradale, in “Gazzetta del Popol 

Cfr. «Relazione sulle pavimentazioni speciali per strade s 
tenso e pesante», dattiloscritto datato 29 novembre 1924. in 

% «Pavimentazioni speciali di tronchi delle strade di prim 
mente mantenute dalla provincia», dattiloseritto datato 13 giugno 1925 
done 3-6249. 

* «Relazione sulle pavim 
e pesante» cit. 


de soggette a traffico intenso 


entazioni speciali per stra 
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9 Pe issaria- 
ità di roani i È ato “Commissar 
l'opportunità di creare Un organismo autonomo, denominate salde 
to della strada”, molto simile alla futura Azienda autonoma stati aliene 
“ri ente e dl 

da. Ricalcato sull'esempio inglese del “Road Department” e su dda o 
ricano del “Bureau of Public Roads”, esso si sarebbe occupato delli 
tenzione e costruzione viaria!”. 


i < dele 
Quella avanzata dagli ingegneri del Politecnico milanese 55 ana 
tante iniziative giunte sul tavolo del governo fra il 1925 e il 1928. can 
890 del 1925 aveva infatti previsto un riordino legislativo dell iutaro DR 
parto viario: la lenta ma inesorabile deriva centralistica del fa: san pad 
ciata alla permanente crisi dell'ente provinciale, aveva fatto comprer 
che la naturale evoluzione peak 
creazione di un ente centrale di controllo governativo. Il COMA SA 
delle strade», o l"«Uff; io delle strade», piuttosto ancora che un'azienda a si 
tonoma sul modello ferroviario, parevano essere il ‘naturale’ approdo Ho 
fronte ad amministrazioni provinciali ormai rinunciatarie e al ARRE 
degli interessi dei costruttori stradali. L'azione degli esponenti industria! 
più interessati alla questione stradale si fece, tra il 1925 e il 1927, sempre 
più serrata, con la Speranza di addivenire 


È paga AE È i elli, Vaselt- 
glioramento delle vendite di automobili: Puricelli, Vandone, Agnelli, Va 
lî, con il fallimento della riforma C 


; . re sarebbe stata la 
nell'organizzazione del settore sarebbe sta xa 
a 


6 è, <A ,% mi- 
a lucrosi contratti o, ancora. al 1 


arnazza, compresero che si era chiusa 3 
Stagione dell'incremento di funzioni delle province e che ora le scelte da 
Settore sarebbero state compiute dallo stato. Si Spiega in questo modo il sus- 

di note, memorie e richieste tutte indirizzate alla costituzione di un 
ente dipendente dal ministero dei Lavori Pubblici, ma autonomo nelle sue 
linee decisionali € quindi dotato di una maggiore agilità di intervento rispet- 
to alle defatiganti procedure ministeriali. Una scelta che avrebbe potuto of- 
frire spazi di azione e ricchi contratti per le imprese edilizie. 

Le vicende che portarono nel 1928 alla co tituzione dell’Azienda auto- 
noma statale della strada aspettano ancora di essere studiate e raccontate in 
tutti i loro dettagli e snodi. I pochi resoconti disponibili confermano il fatto 
che tra il 1925 e il 1928 l'ipotesi della costituzione di un ente statale autono- 
Mo prese via via più forza, sebbene non vi fosse chiarezza sulle sue funzioni 
e sul suo raggio d'azione. Pur mancando precisi studi d'archivio sull’argo- 
mento, non è azzardato avanzare l’ipotesi che le prime proposte assegnasse- 
ro al futuro ente autonomo un ruolo di supervisione sugli interventi delle am- 
ministrazioni periferiche anziché di diretta assunzione della manutenzione. I 
riferimenti al Regno Unito e agli Stati Uniti erano in questo senso esemplifi- 


to 


La strada în Italia dall'unità ad oggi 1861-1987 cit.. p. 117. 


"! Cfr. in particolare L. Bortolotti, Storia della politica edilizia in Italia, Roma, 
Editori Riuniti, 1978, 
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cativi dei modelli alla base delle prime proposte avanzate, orientate ad attri- 
buire allo stato un ruolo coordinativo e, soprattutto, di finanziamento. 

In questo contesto ancora confuso non mancarono le azioni di soggetti 
privati. La maggiore iniziativa fu quella di Piero Puricelli, industriale edili- 
zio milanese, già promotore nel 1922 dell'autostrada tra Milano e i laghi e, 
prima ancora, dell'Istituto sperimentale sui materiali stradali costituito pres- 
so il Touring". Assai vicino a Mussolini e al fascismo, come dimostrano le 
vicende dell’approvazione dei progetti dell'autostrada Milano-laghi, Puri- 
celli tentò di far assegnare alle sue imprese il ciclopico compito di migliora- 
mento della viabilità in tutta Italia. In tal senso aveva fatto redigere dai suoi 
istematico delle opere ... per ora limitato alla re- 
entrionale, che ammonta a km 


uffici tecnici «uno studio 
te delle strade di prima classe dell’Italia sett 
7440575»! La spesa prevista per gli interventi era di quasi 1.500 milioni 
dell’epoca, pari a circa 200.000 lire per chilometro. Con un simile importo 
era intenzione di Puricelli realizzare non solo la sistemazione superficiale, 
ma anche la rettifica dei percorsi, L'eliminazione delle curve pericolose, gli 
allarsamenti delle carreggiate, la modifica degli attraversamenti dei centri 
abitati. AI finanziamento di una simile mole di opere andavano aggiunti al- 
tri due miliardi per la sistemazione della rete centro-meridionale, per un to- 
tale di circa 3,5 miliardi. «A questo fabbisogno, l'Ing. Puricelli ritiene deb- 
ba farsi fronte con mezzi straordinari (mutui), ma aggiunge che detti mutui 
potrebbero essere estinti colla metà del gettito annuo che lo Stato ricava (di- 
rettamente o indirettamente) dalle tasse doganali e di vendita sulla benzina 
e dalla tassa di circolazione degli autoveicoli»"". Nell'ambizione di essere 
l’unico gestore del processo di ammodernamento, Puricelli proponeva La 
creazione di un ente semipubblico di natura esecutiva e finanziaria (di cui 
una parte delle azioni fossero state «privilegiate agli effetti del voto e queste 
sindacate in modo che sia assicurato il controllo assoluto sulla gestione»"), 
controllato da un ristretto gruppo d'affari che avrebbe ricevuto da stato, 
province e comuni gli appalti finanziati da un'apposita cassa di «ammor- 
tamento». 

L'iniziativa di Puricelli non era l' 


unica ma si affiancava a quelle avanza- 
te da Giovanni Agnelli e da Romolo Vaselli. Il primo avrebbe costituito una 
«sorta di S.i .s.i. e... presentò il progetto. Mussolini lo fece esaminare € po! 
mandò a chiamare Agnelli e gli disse: “Io la ringrazio ma a queste condizio- 


Club 1894-1954. Milano, Tci, 1954, pp. 174 e ss. 
le in Italia cit.. P. 32. Cfr. anche I. Vandone. 


della rete stradale di la classe, in “Le 


Cfr. / sessant'anni di Touring 
" S. Fabbri, // problema delle stra 
Il “Progetto Puricelli” per la sistemazione 
Strade”, n. 6, 1927. F 
i S. Fabbri, #1 problema delle strade in Italia cit., 
"5 Idem. 


p.33. 
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ni le strade le fa lo Stato”»!. A sua volta, Vaselli, potente RORIFASTO AE 
non esitò «a offrire alla grande opera» dell'ammodernamento gent 
«tributo» della sua impresa e presentò un progetto per il sn ion 
delle strade di prima classe organicamente concepito e fondato su s 

remesse tecniche ed economiche». 3 ng 
i Mancano indicazioni approfondite sulla definizione dei ge isa 
delle intenzioni di Agnelli e di Vaselli. Sull’azione di Puricelli abbond na 
invece gli elementi, grazie anche alla notorietà nazionale raggiunta i 
costruzione dell'autostrada fra Milano e i laghi, che l'industriale pa 
lizzare per costruirsi una fama di innovatore e precursore nel comparto s- 
dale'*. Sul versante Operativo le sue proposte erano molto precise, col nia 
visione ampia e moderna del problema viario. In particolare, sotto il Dea 
tecnico, era stata avanzata l’idea di realizzare congiuntamente la rettifica 
delle carreggiate e il loro rivestimento, in modo da giungere a merettivo 
miglioramento della capacità di percorrenza delle strade. Ma un'iniziativa 
di riforma così concepita, soprattutto sotto l'aspetto amministrativo e finan- 
ziario, avrebbe fatto di Puricelli l’incontrastato dominatore del settore stra- 
dale in tutta Italia, una Supremazia che gli altri operatori non avrebbero po- 
tuto tollerare, 

Inoltre, uno dei suoi più accesi sostenitori, il Touring club, attraverse 
una profonda crisi: nel gennaio del 1926 era scomparso l’attivissimo pres 
dente Luigi Vittorio Bertarelli e l'ente Subiva la pericolosa concorrenza del 
l’Automobile club italiano". Mentre il decreto 2541 del 31 dicembre 1925 


va 


"* Discorso dell’onorevole Lionello Matteucci (Psi), riportato in L. Bortolotti. 
G. De Luca, Fascismo € autostrade cit., p.38. La S.j «i. Sviluppo iniziative stradali 
italiane, venne costituita nel 1953 da Fiat, Agip, Pirelli e Italcementi per realizzare i 
programmi autostradali del Secondo dopoguerra. 

"”" Cfr. R. Vaselli, Mezzo secolo di lavoro, Rom 
G. De Luca, Fascismo e autostrade cit., p, 39, 


" Sulla fortuna non solo nazionale ma addirittura europea dell’opera di Piero 
Puricelli cfr. V. Ziegler, /l progetto autostradale tedesco fra città e territorio 1925- 
1955, in “Storia urbana”, n. 100, 2002; cfr. anche L. Bortolotti, Fra politica, propa- 
ganda e affari: l'autostrada Roma-Berlino 1927-1942, in “Storia urbana”, n. 81, 
1997 e /d., Italia, Europa e oltre: proposte è utopie autostradali al tramonto degli 
imperialismi e del colonialismo, in “Storia urbana”, n. 72, 1995, in particolare pp. 
134 e ss. L'influenza di Puricelli toccò addirittura la Finlandia: cfr. K. Antila, Forei- 
gn Models, Private Initiatives and Relief Works: Roots of Highway Building in Fin- 
land, relazione tenuta al convegno Mobility History and the European Road 
Network. Planning, Building, Use and Spatial Organization, organizzato da Cost 
340 e Tensions of Europe, Mobility History Group, Neuchatel 13-15 febbraio 2003, 
atti in corso di Stampa presso l’Università di Neuchîitel. 

" Cfr. I sessant'anni di Touring Club 1894-1954 cit., pp. 251 e ss. 


a, 1955, riportato in L. Bortolotti, 
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prorogava di sei mesi l’entrata in vigore della legge (primo di una nuova 
lunga serie di rinvii), la linea di condotta delle deputazioni e dei consigli 
provinciali (quelli che ancora non erano stati sciolti d'autorità dal governo 
fascista) era di ridurre i danni. Assodato che si sarebbe giunti alla costitu- 
zione di un ente centrale, per l'Unione delle province (che per sopravvivere 
aveva dovuto aderire alla Confedera zione fascista degli enti locali) si tratta- 
va di poter svolgere un ruolo qualsiasi che non vedesse esautorata ogni fun- 
zione. 

Sembra che vi sia l’intendimento di costituire presso il Ministero dei Lavori 

Pubblici, sotto l'autorità del Ministro stesso, un “Ufficio delle Strade” dota- 

to di autonomia amministrativa e finanziaria, venendosi così a sdoppiare la 


cosiddetta Direzione della Viabilità e Porti. Non sappiamo come questo uffi- 
cio sarà costituito, ma fin d'ora esprimiamo il voto che ne vengano chiamati 
a nostra Unione e della Confedera- 


a far parte, fra gli altri, i rappresentati dell 

zione Nazionale Enti Autarchici, i rappresentanti del Touring C. I. e della 

sua Commissione Miglioramento Strade..." 

I voti della decima assemblea dell'Unione confermavano la fortissima 
alleanza che legava sulla questione stradale il Touring club alle amministra- 
zioni provinciali, ma dimostravano anche lo stato del dibattito politico, im- 
paragonabile a quello di pochi anni prima. Lo stesso Puricelli, nel presenta- 
re il suo progetto di intervento sulle strade di prima classe. ottenuto un ge- 
nerico interessamento da parte del ministero dei Lavori pubblici, non si ri- 
volgeva ai rappresentanti politici delle amministrazioni provinciali, ma agli 
ingegneri-capo degli uffici tecnici e solo a quelli dell Italia del Nord. Forse 
era un tentativo per evitare pericolosi coinvolgimenti delle deputazioni È dei 
commissari straordinari, forse un mirare direttamente al funzionari per assi- 
curarsene la collaborazione, forse ancora era il segno di un’acquisita consa- 
pevolezza del più incisivo ruolo assunto dalle burocrazie nei confronti di un 
quadro politico locale indebolito dall’azione governativa. 


autonoma statale della strada 


1928: la costituzione dell’ Azienda ; 

Quali fossero state le risposte, nel maggio del 1927 il dettagliato ra 
to di Puricelli per la sistemazione delle strade del Nord Italia a Slo: er 
sposto". In quell’anno, infatti, si fece più serrata anime del SR ride 
striali e finanziari milanesi per giungere alla costituzione di un Lera n 
con caratteristiche semipubbliche. In ottobre Puricelli veniva rice È 


aggio - 2 giu- 


emblea. Trento 30 ma 
allotta, 1926, 


" Unione delle provincie d'Italia, Decima ass ì 
9 3 a. F.lli P. 
gno 1926. Tema III La riforma delle leggi per le Roma. 
p. 19, ° 


" Cfr, S. Fabbri, // problema de 


strade, 
Ile strade în Italia cit. 
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a a er analochi 
Mussolini, a cui sottoponeva la sua iniziativa: due giorni prima per ir 
motivi si era recato in visita al capo del governo Silvio Crespi, air ii 
dell'Automobile club: incontri che la stampa milanese AVENA SQUOLIEI 
con enfasi, dando per certo l'interessamento del governo". VITO 

Sebbene le ambiziose Speranze degli impresari andassero deluse, so, 
prio nell’inverno 1927-28 che il regime decise la costituzione di di “Soa 
smo autonomo, alle dipendenze del ministero dei Sdi ia aa 
cupasse della viabilità nazionale. Le proposte di Vaselli o di F Lisa ; ve 
erano in effetti recepibili da parte del governo, in quanto proponevano na 
gestione semiprivata della rete che avrebbe finito con l’assegnare a ua de 
Presario piuttosto che a un altro un ruolo esorbitante. Inoltre, le R'Oposis: i 
gli industriali edili contenevano una contraddizione interna, poiché E 
Proponevano da un lato come appaltatori per conto di un ente paraste se 
dall’altro come gestori del medesimo ente, cioè come appaltanti. In altri ter 
mini, se di ufficio governativo per le strade si doveva parlare, esso Sa 
avrebbe potuto essere controllato in forma troppo diretta da uno solo de 
plurimi attori presenti sulla scena, quanto piuttosto essere diretto e organiz- 
zato dallo stato, ma con un'efficacia e una rapidità di intervento ben mag- 
giore di quella delle Strutture ministeriali. L'ipotesi dell'ente autonomo 
Manteneva dunque la sua validità in veste di ente soggetto al ministero dei 
Lavori pubblici, adeguatamente finanziato c soprattutto capace di distribui- 
te appalti fra più impresari, senza che la sua esistenza potesse precostituire 
il predominio di uno sugli altri, 

Nel corso della primavera del 192 
viamente autoritario, anche la que 
che vennero confermati nella loro 
La situazione di provvisorietà nel 
poco oltre. I decreti 943 del 20 n 


prorogarono le dis erano state emanante una prima 
volta nel 1924, Nel maggio del 1928, per una concomitanza di fattori politi- 


ci, economici e gestionali, la situazione si sbloccava con la costituzione di 
un ente statale autonomo denominato «Azienda autonoma statale della stra- 
da» alle dipendenze del ministero dei Lavori pubblici per la gestione di una 
rete statale di 20.000 Km, più estesa di quella affidata allo stato nell’ante- 


8 trovava una Soluzione, in senso Ove 
relle sull'esistenza degli enti provinciali, 
esistenza ma con un'autonomia ridotta". 
la Manutenzione stradale si protrasse un 


naggio 1926 e 1782 del 23 giugno 1927 
Posizioni transitorie che er. 


- Bortolotti, G. De Luca, Fascismo e 
Perché l'Italia automobilistic 
sera” del 29 ottobre 1927 e 


La rete stradale di 1° classe e il piano tecnico e finan- 
ziario per sistemarle, in “Corriere della sera” del 30 ottobre 1927. 

"Cfr. A. Amorth, Le province, in Atti de 
rio delle leggi amministrative di unificazione. 
le. Vol. II. Le province cit. 


I Congresso Celebrativo del C. entena- 
L'ordinamento comunale e provincia- 
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guerra", L'elenco delle strade statali venne redatto rinominando la viabilità 
sse così come definita nel 1923, salvo creare una numerazione 


di prima cl 
dei tronchi che partiva da Roma e imporre a questi percorsi i nomi delle vie 
consolari di epoca imperiale". Istituire un ente statale per le strade signifi- 
cava però reperire risorse per le opere di manutenzione e di intervento sulla 
viabilità. Da un lato si sforbiciarono i già magri bilanci comunali e provin- 
ciali, enti che durante il regime dittatoriale videro drasticamente ridurre la 
loro percentuale di spesa nel campo delle opere pubbliche"; in un primo 
tempo le province furono addirittura obbligate a contribuire al parziale fi- 
nanziamento delle spese dell’Aass. Dall'altro si diede corso a una ridisloca- 
zione degli ambiti di intervento: nel 1928, per la prima volta, la spesa per 
I ale eseguiti con finanziamento parziale o totale a ca- 


lavori nel settore strad 
rico dello stato superò quella ferroviaria". 

Parte degli introiti vennero anche dalla tassazione legata all’automobili- 
smo (tasse di acquisto e di circolazione, imposte sui combustibili), nono- 
stante le lamentele degli industriali, i quali nel 1927 avevano beneficiato 
della costituzione del Pubblico registro automobilistico che, con la possibi- 
lità di apporre ipoteche legali anche sui beni mobili, aveva introdotto la 
vendita a rate e incrementato gli acquisti di autoveicoli. La costituzione del- 
l’Aass si inseriva dunque in un ambito più vasto della pura e semplice ge 
stione amministrativa delle strade, assumendo inevitabilmente dei risvolti di 
economia politica e di sostegno all'industria. In ritardo rispetto ad noe na- 
zioni, fu con l'Aass che anche in Italia la strada ordinaria tornò a essere la 
protagonista dei trasporti, dopo quasi un secolo di suegonoruioe e 4dlare 
corso a quei programmi di intervento € depolverizzazione (cioè pa di ; È 
zione con asfalti e bitumi) che nel lontano 1908. al primo congresso interna 

tati dichiarati urgenti. 


zionale della strada indetto a Parigi, erano stati °°, dn 
Sul versante delle autonomie locali, la costituzione dell /\a5% pp: 


d ì e i poteri decisionali peri- 
tava la definitiva fine di una stagione di aumento di part erai eat a 
ferici apertasi a inizio Novecento, con la decisa virata in sens ZI. 


ARCI # pi e D 

"L'Azienda autonoma statale della strada venne istituita con la legge n. 1094 
del 17 maggio 1928. 

Cfr, Aass, Specchio comparativo 
ex strade di 1° classe, Roma, 1929. 

! Cfr. G. Brosio, C. Marchese, Il pote 
Spesa pubblica dall'Unificazione d oggi. Bologna; "Italia, Roma, Istat. 1968, p. 

Cfr. Istat, Sommario di statistiche storiche dell'Ita A i i comuni tale “su 
87. In effetti, considerando la spesa autonoma delle province ui addirittura al 
Peramento” si può retrodatare almeno all'inizio degli anni Vi dell ‘economia italia- 
periodo giolittiano. Cfr. anche C. Mochi. 


Iirasporti, in Anna 
na 1923-1929 cit. 


strade statali e quello delle 


fra l'elenco delle 


oro di spendere. Economia e storia della 
Il Mulino, 1986. pp. 5less. 
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fore. Lo stretto controllo statale sulle maggiori direttrici del traffico i 
nale significava anche il controllo sui flussi di accesso nelle opa 
e, indirettamente. un'incidenza sulle scelte urbanistiche, sempre Di n 
dal centro e Sempre meno dalle élite locali. Si trattò di un processo "i 
all'intera Europa, altrove avviato dall'arrivo della crisi i pieni cate 
la quale obbligò a scelte industriali, sociali e territoriali di carattere semp 
Più nazionale e sempre meno locale! 
cipato per effetto delle caratteristiche 
Resta inteso, come più sopra 
rappresentò una conferma della s 
attori pubblici, perché |° 
ciali incrementò le risor. 1 dt 
altre. Una tendenza che venne accentuata dai programmi di intervento PEL'È 
rettifica e la depolverizzazione, avviati innanzitutto nelle regioni settentrio- 
nali e solo intorno alle grandi città del Centro e del Mezzogiorno". se È 
aggiunge che le province del Nord Italia da tempo stavano svolgendo un'at- 
i à di propria competenza, che 
ecento, alla vigilia del secondo 
ano agli standard curopei mentre 
alle soglie degli anni cinquanta nel Mezzogiorno mancava la catramatura 


delle statali e, a quasi cent'anni dalla legge del 1868 sulle strade obbligato- 
rie, era tutta da costruire la viabilità comunale!", 


+ Un processo che in Italia venne anti- 
di fondo del regime fascista. 
accennato, che la costituzione gr 
perequazione di intervento da parte degli 
attribuzione allo stato di Strade in passato provin- 
Se di alcune aree geografiche e l’indebolimento di 


La fine di un'epoca: lo scioglimento del consiglio provinciale 
In seguito a questi cambiamenti, 
Torino di poter intervenire sull 
cate: il consiglio era 
«26.950.000 per le ope 
ma classe e 


anche le speranze della provincia di 
a rete stradale di prima classe furono vanifi- 
giunto persino all'approvazione di un mutuo di 
Te stradali» di cui circa 21 milioni per quelle di pri- 
cinque per le provinciali!!! Sj Sperava in una tempestiva appro- 


48;p; Capuzzo, Forme 
nea”, n.3, 1998, 

"“ Sull’Attività de 
sul primo biennio di gi 
stione, Roma, Grafia. 1932: /d. 


di metropoli nell ‘Europa del Novecento, in “Contempora- 


4 Statale della strada cfr. Aass, Relazione 
1930; Id. Il primo quadriennio di ge- 
» L'opera dell'A.A.S.S. al 30 giugno 1934, Roma, 


Ricci, 1934; Jd., L’Azi le della Strada nel decennio 1° luglio 
1928 VI - 30 giugno 1938 XVI, Roma, Ricci, 1938, 


!° Cfr. Produzione e diffusione dell ‘autoveicolo, in ] trasporti automobilistici, 
Torino, Camera di commercio industria e artigianato di Torino, 1949, in particolare 
pp. 10 ess. 


!! Cfr. Verbale cp del 6 febbraio 1925. 
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TO ALLA COSTITUZIONE DELL'AASS 


LE POLITICHE VIARIE DA INIZIO NOVE 


vazione ministeriale, «perché si tratta di una necessità sentita dal traffico», 
ma vi erano grandi problemi al semplice rimborso della manutenzione ordi- 
naria, in merito al quale il ministero non rispose mai alle sollecitazioni". Il 
consiglio provinciale, che ormai manteneva una politica di basso profilo 
tentando di sopravvivere, si riuniva un'ultima volta nel novembre 1926 per 
essere sciolto nel 1927. L'ultimo atto del consiglio, su esplicita richiesta 
della prefettura, era stato la pronuncia di decadenza dei consiglieri socialisti 
ancora in carica — alcuni dei quali già arrestati — che da tempo non parteci- 
pavano ai lavori del consiglio per le minacce di violenze ai loro danni Si 
Sciolto il consiglio provinciale, il compito di commissario prefettizio venne 
affidato al presidente uscente della deputazione, Giorgio Anselmi, che come 
primo incarico dovette occuparsi della suddivisione di competenze con la 
neonata provincia di Aosta, istituita dal decreto legge del 2 gennaio 1927 n. 
1 e formata dai circondari di Aosta € Ivrea. Le elezioni del nuovo consiglio 
non vennero mai indette e di lì a poco si giunse alla riforma degli enti locali, 
con la scomparsa delle assemblee elettive € la nomina di «presidi» provin- 
ciali, che svolgevano le funzioni delle cessate deputazioni, e «rettorati» So- 
stitutivi dei consigli": lo stesso Anselmi nel 1929 divenne preside della 
provincia, carica che mantenne fino al 1934, quando fu nominato senatore. 
A partire dal 1927, la relazione annuale sull'andamento dell’amministra- 
zione assunse toni inneggianti al regime, del tutto privi delle esplicite criti- 
che alle leggi sugli enti locali che si potevano ancora trovare fino a un paio 
di anni prima. Ciò non significava certo che fossero stati risolti i problemi 
connessi alla riforma Carnazza, anzi lo stesso Anselmi sottolineava fra le ri- 
ghe come il ministero dei Lavori pubblici continuasse a disinteressarsi alle 
strade di prima classe augurandosi che la costituenda azienda di stato per le 
strade «abbia a funzionare per Mezzo delle Provincie per il servizio strada- 
le, evitando però gli inconvenienti che derivano dalle interferenze fra più 
Amministrazioni nell'esercizio di un unico servizio pubblico». 


a relazione — l'Amministrazione di 
i tronchi di più intenso traffico, 
e semipermanente: lastricati, 


Per le strade provinciali — proseguiva ! 
Torino continua nella graduale adozione, su 
dei vari sistemi di pavimentazione permanente 


© Cfr. «Manutenzione stradale. Relazione sull’Esercizio 1926», in Agp. faldone 
3-6249. 

!® Cfr. lettera della prefettura di 
Verbale cp del 10 novembre 1926. E: 

! Con la legge 27 dicembre 1928 n. 2962 vennero aboliti i consigli e le deputa- 
zioni elettive; efr.G. Vignocchi, Rapporti tra Provincia, Comuni e altri enti minori, 
in Atti del Congresso Celebrativo del Centenario delle leggi amministrative di unifi- 
cazione. L'ordinamento comunale © provinciale. Vol. II. Le province cit. 

!* L'amministrazione della Provincia di Torino nel 1927,in Atti as. 1927. 


Torino datata 1° ottobre 1926, in Agp 1-2-3 © 
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blocchetti di porfido, birulite, ecc. In altri tronchi si intensificano le cinta» 
ture, le spalmature di bitemiolewm e di altri prodotti antipolvere ni Si ce 
che proposto ai Ministeri delle Comunicazioni e dei Lavori Pubblici di LIGA 
vedere alla costruzione di cavalcavie 0 di sottovie per eliminare glyacgnve: 
nienti del passaggio di linee ferroviarie a livello di alcune fra le più impor- 
tanti antiche strade provinciali. L. 


a Provincia si disporrà a contribuire in equa 
misura alle spese relative 


+ per evitare lunghe soste, che il desiderio di cele- 
RO i Da raffico ferroviario 
rità, di cui è permeata la vita moderna, e l'incremento del traffico ferroviari 
e stradale rendono doppiamente gravose. 


Se nel 1865 erano Stati i funzionari del governo a passe 
provincia, nella primavera del 1928 si creav 


va una sezione distaccata dell uf 
BUS x Maga ; a rimoalesssstai 
ficio tecnico provinciale che si occupava delle strade di prima classe 1 c 
componenti pa 


rono nei ruoli della neo costituita Aass'. Nel territorio de i 
la provincia di Torino, le strade dichiarate statali con la costituzione dell’Aa 
erano sette, le stesse che nel 1923 erano state elencate di prima classe. 


e nei ranghi della 


*" Deliberazione del commissario straordinario del 4 maggio 1928, «Ufficio tec- 
nico provinciale - Gestione delle strade di 1° classe (statali)», in Agp, Fondo Verba- 
li, 1928, 
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Dalla dittatura alla Repubblica 


Fra automobile e treno. Le politiche viarie del regime fascista 
dopo il 1928 
MATE dell'Azienda autonoma statale della strada si collocava 
dui di go) politica dei trasporti terrestri che puntava con Sempre più 
Sue — ma non ancora in forma unilaterale = sulla strada ordinaria co- 
ls Mento principale. Nel corso degli anni trenta l'azienda statale svi- 
‘UPpò un’incisiva azione di miglioramento della viabilità nazionale, realiz- 
zando quegli interventi di miglioramento e depolverizzazione auspicati da 
tempo. Ma fu un processo di modernizz izione avviato a fatica e ulterior- 
Mente rallentato dal fatto che in buona parte del paese la rete ereditata dal- 
i Aa ìs era ancora quella ottocentesca. Inoltre, gli interventi furono realizzati 
In forma diseguale sul territorio, indirizzati com'erano alla sola viabilità 
Principale e privilegiando le regioni settentrionali. Nel 1938, a dieci anni 
dalla fondazione dell’Aass. sireadi 70-80 per cento della rete stradale stata- 
se del Nord Italia e della Sicilia era costituito da € eggiate in macadan 
i) con un rivestimento superficiale di asfalto e bitume; percentuali che 
ud scendevano al 30-40 per cento'. 
dari con questi limiti, la rete viaria stata a RE 
ssivo miglioramento, mentre quella comunale e provinciale non e be in 
Vece risorse aggiuntive; gli enti locali si videro anzi stretti da una riduzione 
Marcata dei fondi disponibili, all’interno di un quadro normativo che, dopo 
la parentesi della riforma Carnazza, tornava alla vecchia legge sulle opere 
Pubbliche del 1865. A livello governativo si era consapevoli che in questo 
Modo la questione della viabilità minore restava senza soluzioni; nel 1929 il 
Nuovo ministro dei Lavori pubblici, Araldo Crollalanza, affermava che il 
a si preoccupava non solo delle strade statali, ma e e 
? anche il problema di quelle locali. Le speranze — più o meno convinte 
di risolvere j problemi di tutta la viabilità andarono per' 


le beneficiò comunque di un pro- 


ò deluse perché «la 


economia italiana 1930-1938 cit.. pi 


té Cfr. C. Mochi, / trasporti, in Annali dell’ 
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commissione interministeriale ... si scontrò ancora una volta sul tema del 
finanziamento e la riforma dovette attendere la definizione dei lavori della 
commissione per i tributi locali che si conclusero solo due anni dopo»?. 

Le difficoltà maggiori nascevano tanto dalla volontà di rafforzare la pre- 
sa del governo sul processo di infrastrutturazione quanto dall’aumento delle 
spese pubbliche che qualunque serio programma di viluppo stradale porta- 
va, come un’ombra, con sé. La riforma della viabilità avrebbe significato la 
revisione dei tributi locali, con un conseguente incremento del gettito, 0p- 
pure il ritorno al fallimentare regime dei sus 
intese percorrere. Non stupisce dunque che 


sidi, opzioni che il regime non 


per la manutenzione della viabilit 
mancavano critiche pungenti all 


à minore si era rimasti in alto mare e non 
a disattenzione [del ministro dei Lavori pub- 
blici] per questo problema di rilevanza essenziale per le economie locali... Si 
realizzò, in sostanza, lo stesso schema di priorità adottato dalle ferrovie [do- 
po il 1922] che finalizzava al prestigio del regime qualunque intervento sul- 
le opere pubbliche’. 


Ad accrescere la complessità del problema, va considerato che l’azione 
del governo centrale non si indirizzò soltanto allo sviluppo della rete viaria: 
le ferrovie giocarono un ruolo ancora molto forte, in ragione sia della loro 
effettiva importanza per il traffico di merci e passeggeri, sia dell’immagina- 
rio che la propaganda fascista aveva creato intorno al treno*, Si venne a de- 
terminare una mancanza di coordinamento fra l’incalzante sviluppo del- 
l’Aass, con i suoi numerosi interventi di depolverizzazione (interventi rea- 
lizzati anche da parte di parecchie amministrazioni provinciali, compresa 
quella di Torino), e la necessità di tutelare il trasporto su rotaia. In una pri- 
ma fase fu comunque il traffico su strada a essere favorito. 

Grazie all'approvazione di diversi provvedimenti tesi a facilitare a facilitare 

gli autotrasporti pesanti per merci, fonale diffusione dei ca- 

mion, che tra il 1927 e il 1928 riportarono un incremento del 53% dei pro- 

dotti trasporti. Il tonnellaggio salì nel 1928 a 42,8 milioni di tonnellate, l’an- 


no seguente raggiunse i 55,9 milioni e, nonostante la crisi economica, nel 
1933 toccò i 101 milioni?. 


iniziò l’ecc 


Il confronto-scontro tra i due sistemi di tras, 
dopo la crisi economica del 1929, che ridusse 
industrie del settore automobilistico. Con il € 


porto si intensificò soprattutto 
gli spazi di esportazione per le 
rack borsistico newyorkese le 


° C. Mochi, / trasporti, in Annali dell'economia italiana 1923-1929 cit., p. 201. 
' Idem. 


' Cfr. S. Maggi, Le ferrovie, Bologna, Il Mulino, 2003. 
° S. Maggi, La circolazione automobi, 


listica in Italia: normative e istituzioni dal- 
l'Unità alla Repubblica, in “Le carte e 1 


a storia”, n. 2, 2002, p. 139. 


146 


DALLA DITTATURA ALLA REPUBBLICA 


errovie persero in maniera sempre più marcata quote di mercato e aumentò 
| dismisura il loro deficit, che diveniva, per entità e incontrollabilità, un pro- 
lema di ordine politico. Di fronte alla perdita di competitività del settore fer- 
oviario, il governo adottò una serie di misure a tutela del trasporto su ferro: 
lapprima, nel giugno del 1935, venne istituito un sistema obbligatorio di 
concessioni per trasporto di merci su gomma: successivamente, nel dicembre 
lello stesso anno. si introdusse una tassa sui beni trasportati con gli autocar- 
i. Tali scelte ridussero drasticamente il numero degli autotrasportatori, salito 
Jertiginosamente anche per la mancanza di ogni controllo”. In altri termini, 


il sistema dei trasporti terrestri è contrassegnato da due periodi abbastanza 
distinti: il primo che si esaurisce con al regolamentazione del 1935 sull’au- 
totrasporto merci, nel quale gli interessi dell'industria automobilistica hanno 
il sopravvento su quelli del settore dei materiali ferroviari, e il secondo che 
giunge alla dichiarazione di guerra e che è contrassegnato da una specific 
zione dei ruoli tendente ad un riequilibrio forzato delle condizioni di merca- 
to del sistema automobilistico nel campo delle merci”. 


Se il settore ferroviario mostrava una certa capacità di tenuta grazie agli 
tuti delle leggi del 1935. tra il 1930 e il 1939 le tranvie extraurbane vede- 
‘ano dimezzata la propria rete di binari, che passava da oltre 4.000 a poco 
iù di 2.000 chilometri. Molti tronchi, a partire da quelli secondari, subiva- 
10 la concorrenza dei servizi pubblici di linea con autobus, e si determinava 
ina prima intensa fase di déferrage. Le reti tranviarie scontavano le diffi- 
‘oltà causate dal pesante logorio dei mezzi e dell’armamento nonché dalla 
iccessità di reperire capitali per passare dalla trazione a vapore a quella 
lettrica. Inoltre, come già accennato, gli autobus permettevano una flessi- 
iilità di servizio impensabile per i convogli su rotaia, anche se percorrevano 
ina rete stradale che continuava a presentare caratteri di arretratezza e po- 
vertà infrastrutturale, soprattutto nel Mezzogiorno". Infatti, nonostante 
«l'immenso clamore propagandistico», in epoca fascista 


l'aumento della rete stradale complessiva — nazionali, provinciali. comunali 
— fu assai modesto (meno di 4.000 chilometri dal 1923 al 1941), tanto che il 
rapporto fra la lunghezza delle strade © il numero degli abitanti addirittura 
diminuì, dato l'aumento delle popolazione Vaste zone, specie nelle aree 
montuose e nel Meridione e nelle isole rimasero quasi inaccessibili. Il ritar- 


do del Sud restò invariato”. 


* Cfr. C. Mochi, / trasporti, in Annali dell'economia italiana 1930-1938 cit., p 
253. 
C. Mochi. 1 trasporti, in Annali de 
* Cfr. F. Vezzari, / trasporti terrestri, F 
52. 
® L. Bortolotti, Viabilità e sistemi infrastrutturali cit., pp.351-352. 


Il'economia italiana 1930-1938 cit., p.217. 
irenze, Poligrafica Universitaria, 1937, p. 
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Rinnovamento e limiti di spesa 
Anche in provincia di Torino si riversarono gli effetti della trasformazio- 
ne in regime del fascismo, che comportarono una riduzione generalizzata 
dell’incivi à degli enti locali. fenomeno ulteriormente ingigantito dalla cri- 
si del 1929 e dalle sue conseguenze. L'andamento della spesa pubblica na- 
zionale vide una sensibile contrazione della componente propria di comuni e 
province". Il calo forzato di interventi e azioni della provincia coinvolse an- 


che il settore viario. toccando non solo la viabilità provinciale, ma anche 
quella consortile e comunale. Malgrado questo quadro sfavorevole, la pro- 
vincia di Torino continuò il programma infrastrutturale che aveva predispo- 
sto alla metà degli anni venti, pur se costretta a ridurre le realizzazioni ri- 
Spetto ai progetti stilati. 
Le più pesanti limitazioni al picno dispiegamento della modernizzazione 
derivavano, come detto, dalla diminuzione delle risorse a disposizione delle 
province. Con la legge Carnazza era Stato previsto un contributo provinciale 
per le strade di prima classe riversato dopo il 1928 all'Aass Nello stesso mo- 
mento la tassa di utenza Stradale istituita nel 1923 a Vantaggio delle province 
era avocata dallo stato. Di fronte al progressivo spoglio di competenze e ri- 
sorse dalla periferia a Vantaggio del centro. con sottile ironia, forse involon- 
taria, il commissario prefettizio della Provincia di Torino nella sua relazione 
del 1928 annotava che «alla Provincia non duole contribuire, fin quando le 
sia possibile, ai servizi di competenza dello Stato»"!. Il problema della ridu- 
zione di risorse sorto al momento della costituzione dell'Ass si ripropose per 
tutti gli anni trenta. Nel 1932 il ministero dell'Interno, esaminando il bilancio 
provinciale torinese, tagliava i fondi destinati alla manutenzione delle strade 
intercomunali. Il ministero sosteneva che si trattava di una spesa facoltativa e 
che, pertanto, in una fase di così pesante recessione, indotta dalla crisi del 
1929, occorresse ridurre tutte le spese pubbliche. Era una politica che si po- 
neva in aperta contraddizione all'incremento di Spesa per le opere pubbliche 
che il regime vantava come strategia di lotta alla disoccupazione, ma non si 
trattava di un episodio isolato. 1 tagli non solo determinavano una riduzione 

dell'impegno a favore delle Strade comunali, ma il rettorato vedeva profil 
si l’incognita di tagli ancora più Pesanti per il futuro. La provincia di Torino 
rischiava cioè di non essere più in grado di gestire la manutenzione stradale. 
e l'amministrazione si trovò costretta a comunicare ai comuni interessati che 
avrebbe più potuto e 


a partire dal 1934 non garantire loro questo servizio!?. 


" Cfr. G. Brosio, C. Marchese, // potere di spendere cit. pp. SI e ss.: cfr. anche 
C. Mochi, / trasporti, in Annali dell ‘economia italiana 1930-1938 cit.. p. 243. 

" Cfr. L'amministrazione della Provincia di Torino nel 1928 (VI-VIP). in Atti as, 
1928. 


* Cfr. Verbale rettorato del 27 dicembre 1932, in Atti ap, 1932. 
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I timori del rettorato erano forse ingigantiti allo scopo di costituire un 
fronte compatto di enti locali che potesse esercitare qualche pressione sul 
governo e indurlo a scelte politiche di segno diverso. Ma gli allarmi non re- 
starono nel campo delle ipotesi, perché nel luglio del 1933, di fronte a nuovi 
tagli imposti dallo stato, si stabiliva per il 1934 di proseguire la manutenzio- 
ne soltanto delle strade per le quali i comuni avessero contribuito con alme- 
no la metà della spesa complessiva". Nel febbraio del 1934 il ministero 
chiedeva un'ennesima decurtazione del bilancio provinciale sostenendo, in 
forma pretestuosa, che la cilindratura delle massicciate e le conseguenti 
asfaltature avessero il carattere di manutenzione straordinaria: lavori utili, 
ma da rinviare ad altra cpoca. L'amministrazione provinciale si opponeva a 
una simile interpretazione e obicttava che «i medesimi [interventi] rifletto- 
no semplicemente le provviste ed i lavori da effettuarsi annualmente per 
conservare le strade in condizioni in cui furono sistemate: si tratta, quindi. 
di spesa ricorrente ogni anno, e perciò avente vero carattere di ordinaria ma- 
nutenzione»". 

_ Questo insieme di tensioni era t 
fra provincia e comuni raggiunto nel lont 
provinciali alle strade consortili in cambio dell 
provincializzazione. La riduzione degli spazi d 
del sistema politico e la gravità della crisi economica impedivano il dispie- 
gamento dei tradizionali metodi di accomodamento: in altri termini, vi era il 
rischio concreto che non si potesse proseguire la consueta politica dei sussi- 
di. Stretto fra le legittime richieste dei comuni, le necessarie opere di am- 
modernamento delle carrozzabili, e timoroso che il ministero proseguisse la 
sua politica di tagli, il preside avanzò la proposta di accrescere la rete pro- 
Vinciale acquisendo strade comunali e consortili. : 

L'ipotesi di provincializzazione. che avrebbe comportato un incremento 
della spesa, può apparire in contraddizione con le indicazioni governative, 
Ma aveva una sua logica: le uscite di bilancio per i sussidi facevano paso 
delle spese facoltative, erano oggetto di un'attenzione particolare SI 
na e da sempre viste con SRO dagli apparati Ge zionali 
i Se per le strade provinciali rientravano Invece tra 1 È a rst 
ell'ente e dunque ricadevano tra le spese obbligatorie. Il passaggio avre” 

que ricadevano tra le Spes ta ichiagli inisteriali. 

si sperava — gli ostaco im à 

le sussidiate, UN totale di 
la rete di circa 250 chi- 
gli studi pre- 


ale da mettere a dura prova l'equilibrio 
ano 1894 e basato sui contributi 
a rinuncia a ogni richiesta di 
i mediazione con il centro 


i Quindi reso possibile aggirare — Sali 

fi provincializzare tutte Li Li pe 

lor chilometri, ma si prevedeva un increment! pra 
Metri. e su questa base il rettorato affidava all ufficio 


iglio 1933. in Atti ap. 1933. 


" Cfr, Verbale re 
ale rettorato del 31 lu 
in Atti ap. 1934. 


la 
Verbale rettorato del 3 febbraio 1934. 
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paratori. Fin da subito era importante fissare un tetto, «ad evitare gli spiega- 
bili appetiti comunali che si desteranno, ma che l’aggravio che ne verrebbe 
alla provincia dovrà aprioristicamente limitare»! Nel frattempo, però, pro- 
seguiva l’azione frenante del governo, che non si interruppe neppure con la 
parziale uscita dalla stretta della Grande crisi. Ancora nel gennaio del 1935 
il ministero chiedeva nuovi tagli al bilancio, 
nutenzione delle strade provinciali". Nell’impossibilità di sostenere in alcu- 
na forma comuni e consorzi, il compito della provincia era sempre più diffi- 
cile: l'ente si ritrovava di fatto ostacolato nel processo di moderniz azione 
della rete del proprio territorio. Nel 1935 il nuovo preside della provincia. 
l’avvocato Orazio Quaglia, riferiva delle sollecitazioni rivolte al ministro 
dei Lavori pubblici sulla questione, nonché dell'invio di un memoriale. 


in particolare alle spese di ma- 


Il memoriale ha servito al Ministro per lo studio del problema della viabilità 
minore in Italia e per la compilazione di un progetto di legge che è stato sot- 
toposto al Consiglio dei Ministri nell'ultima riunione. 

Sennonché il progetto di legge non ha potuto essere approvato, per le diffi- 
coltà del problema finanziario. Malgrado ciò, il Ministro gli ha comunicato 
il suo proposito di voler risolvere il problema, almeno limitatamente alla 
Provincia di Torino, che è Stata prima a prospettare praticamente il problema 
Stesso!”, 

Ancora una volta, il veto del ministero delle Finanze 
settore viario indicava tanto l’indisponibilità a percorrere fino in fondo poli- 
tiche di Supporto al trasporto su somma quanto la volontà di escludere gli 


enti locali dai processi decisionali. Le chiavi di intervento erano saldamente 
in mano al governo ce; 


a ogni riforma del 


romissioni governati 
basso profilo, nonostante gli ostacoli fr: 
vincia di Torino continuò per tutti gli 


Ve a svolgere una politica di 
apposti e le risorse limitate, la pro- 


anni venti e trenta, fra mille difficoltà, 
il processo di miglioramento della rete viaria con rettifiche, allargamenti, 


ampliamenti di curve, posa di pavimentazioni «permanenti», ricoprendo 
cioè la massicciata con asfalti e bitumi. La modernizzazione delle carrozza- 
bili proseguiva ininterrotta, rag alora standard superiori rispetto 


iggiungendo t 
a quelli delle stesse strade Statali. Un interessante, per quanto parziale, pun- 


" Verbale rettorato del 19 aprile 1934, in Atti 
"Cfr. Verbale rettorato del 18 
!” Intervento del preside, Verb 


ap, 1934. 
gennaio 1935, in Atti ap, 1935. . 
ale rettorato dell’11 giugno 1935, in Atti ap, 1935, 
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LVII pn strade torinesi è dato dalla discussione 

na a ne sp avvenuta nel luglio del 1932. Il rettore 

di REA cata establishment Fiat e componente del consiglio 

coglie pane a RICIaa autostr: dale Torino-Milano", dopo aver 

RO o elle strade provinciali, si lanciava in una dura critica al- 
ss: 

avimentazioni stradali, rileva che, — 


A proposito delle sistemazioni delle pi 
in Toscana, tutte le 


pese in altre regioni, come in Lombardia, nel Veneto e 
ig assetto manutentivo secondo i moderni sistemi. e 
3 a provincia di Torino le strade provinciali si trovano In buono 
stato, — invece le strade di 1° classe o statali, qui e, in genere. nel Piemonte, 
lasciano molto a desiderare, sicché si hanno continue lagnanze dei transitan- 
ù sulle strade medesime, e ne deriva grave pregiudizio anche al movimento 
turi tica il quale ha grande importanza per la pubblica economia. Riterrebbe 
Berto opportuno che si rappresentasse al ministero questa condizione di co- 
se. onde l'Azienda autonoma statale della strada fosse eccitata a provvedere 
con sollecitudine". 
Nord Italia, il Piemonte presenta- 


In effetti, rispetto alle altre regioni del 
delle strade statali”, mentre 


hi un ritardo nel processo di depolverizzazione 
n a poteva invece rivendicare una cospicua azione di miglioramen- 
i n totale di spesa per pavimentazioni «speciali» © «permanenti» di 

al 1940”. Le pressioni delle lobbies 


oltre 57 milioni nel periodo dal 1926 

industriali, il tentativo di preservare spazi di azione. la speranza di incre- 
mentarli e le reali esigenze del traffico fecero sì che nel settembre del 1936 
il preside della provincia di Torino comunicasse al rettorato un piano di la- 
Yoro nel quale si avanzavano proposte di rinnovamento radicale per l’intero 
territorio di competenza e si ripensava con un’organica visione d'insieme la 


relativa rete stradale. 


accennare sono: L 
i reve di- 


Le questioni cui intendo 
to turistico di a 


1° creazione di un circui 
stanza da Torino; 


Itissimo interesse a bi 


" Su Folia e il ruolo ammi viari torinesi cfr. M. Mor: glio. 
L'autostrada Torino-Milano (1923-1933): j progetti © la costruzione, IN “Storia Ur- 
bana”, n. 86, 1999 e /d., La viabilità nell'area di Stupinigi, dalla rotta del Re alla 
Strada statale 23, di prossima pubblicazione sulla rivista “Atti ©" 
della società degli ingegneri © degli architetti in Torino”. — l Pa 
2 Intervento Folia. Verbale rettorato del 31 luglio 1932, in Atti ap; 1934. 
5 Cfr. Aass, Il primo quadriennio di gestione cit. caradone 
Tori Cfr. «Principali opere pubbliche realizzate dall amministr c fico tec- 
pito nei primi venti anni di regime fas tiloscritto redatto da 
Ico provinciale, in Agp. faldone 15-6569. 


della Fiat nei progr 


assegna tecnica 


rovinciale di 


ista», dat 


SI 
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creazione di un raccordo fra le radiali che convergono a Torino: 
traforo della collina [a Pino Torinese]; 
4° provincializzazione dell'intera rete della provinci 


979 
3° 


La montagna piemontese era considerata uno dei punti di massimo ri 
chiamo turistico, la cui accessibilità era da favorire con la creazione di un 
anello stradale adatto anche ai «torpedoni da turismo». Si doveva ottenere 
una buona rete che collegasse in un percorso stradale unitario Cumiana a 
Viù attraverso Giaveno, il convento della Sacra di San Michele, il colle del 
Lys, per poi proseguire dal colle del Nivolet fino alla Valle d'Aosta. Ma il 
vero punto di forza del piano non poteva che essere il nodo stradale di Tori- 
no, ormai congestionato dal traffico, 


La viabilità negli anni trenta: t 
intorno a Torino 


La fine della supremazia ferroviaria e il rapido sviluppo dell'automobili- 
smo resero improvvisamente obsoleti i tradizionali canali di ingresso alla 
città, saturando ben presto le strade esistenti. Con incredulità e stupore, i 
contemporanei segnalavano allarmati che alcune vie di accesso a Torino 
erano perennemente ingombre di veicoli e che il traffico procedeva a rilento 
e stentatamente”'. La città, in altri termini, scontava un periodo di inefficien- 
za infrastrutturale, con Strade e carrozzabili ormai inadatte alla nuova fase 
di crescita industriale. Dalla metà degli anni venti e per tutti gli anni trenta 
si susseguirono numerosi progetti, tutti finalizzati al miglioramento della 
rete viaria locale e sovralocale gravitante su Torino. x 

Rientra in questa inedita visione dell 
parte del senatore Secondo Frola (già c 
sindaco di Torino) di un consorzio per | 
Biella e Milano, mentre di lì a poco il | 
le cosiddette «strade radiali», 


angenziali, trafori e nuove strade 


Ocale Municipio avrebbe progettato 
a nuove forme di viabilità. 

gli ingeg Quaglia e Emilio Giay, che 
nel 1925 progettavano — in forma del tutto Sommaria — una tangenziale di 
raccordo, esterna al centro abitato. tra Abbadia di Stura e Rivoli*. Si preve- 
deva inoltre l’apertura di due Nuovi ponti sul Po, la costruzione di un sotto- 


© Intervento del preside, Verbale rettorato del 14 settembre 1936, in Atti ap, 1936. 

* Sul caso di Torino cfr. P. Abate Daga, Alle porte di Torino. Studio storico-criti- 
co dello sviluppo della vita e dei bisogni nelle regioni periferiche della città, Torino. 
Italia industriale artistica editrice, 1926. 

* Cfr. Asct, Fondo Miscellanea Lavori Pubblici, faldone 1409: cfr. anche A. 
Quaglia, Arterie di attraversamento od arterie di penetrazione?, in SAtti e rassegna 
tecnica della società degli ingegneri e degli architetti in Torino”, n.7, 1948. 
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e in zona Lingotto (in asse all'attuale corso Giambone), 
Eee 
se”. Se si aggiunge la safliale di Mon ‘lie X E anti i sie — 
ira pe la saciale e nea fest Patente fra gli anni trenta e gli 
i quanta, si comprende come tutta la corona intorno alla città venisse 
interessata da cospicui interventi viari capaci di ridisegnare i percorsi di ac- 
cesso e le mappe di sviluppo delle varie zone?”. 

«Il problema consiste[va] nel meglio inserire Torino — e con essa il Pie- 
monte occidentale — nel sistema delle grandi arterie di comunicazione, sì da 
renderla maggiormente partecipe alle correnti di traffico nazionale e interna- 
zionale»?. Non cerano casuali le insistenze per il potenziamento dei collega- 
menti con Genova (eventualmente con la costruzione di una strada «c nio- 
nabile»), ma soprattutto con Savona. Non sfuggiva neppure che i valichi au- 
tomobilistici alpini «passano a quote troppo elevate per consentire un transi- 
hi invernale e comunque agevole per il traffico pesante», proponendo la co- 
struzione di due tunnel stradali nelle Alpi — tra cui quello del Monte Bianco 
Ri l'uso automobilistico del traforo ferroviario del Fréjus utilizzando «ma- 
teriale rotabile adatto per caricare, con la massima facilità e frequenza, gli 
automezzi alle stazioni di Bardonecchia € Modane»”. Da simili esempi si 
può desumere il desiderio di qualificare Torino come polo attrattivo del si- 
stema dei trasporti nel Nord Italia, centro di un complesso sistema di viabi- 
lità e porta per l’estero in cui «verranno ad incrociarsi le due grandi arterie 
internazionali Calais-Parigi-Lione-Genova-Roma e Bordeaux-Lione-Trieste- 
Oriente; le vie del motore potranno così integrare la valorizzazione della po- 
sizione geografica di Torino che le vie del ferro hanno ad essa preparata nel 
passato»””. 

L’insistenza dell'ingegner Orlandini, capo dell'ufficio tecnico comuna- 
le, per la realizzazione di una rete stradale di livello sovralocale e di un pia- 
no regolatore di scala regionale, con Torino al centro, era la spia di un'idea 
diffusa non solo nel mondo finanziario € industriale. ma nell'intero corpo 
della città. Rientrava in questo quadro di rinnovamento della strada e delle 


* Cfr. O. Orlandini, A. Quaglia, Raddoppio della strada statale n. 10, in “Urba- 
ica”, n, 2, 1934. 

” Cfr. M. Moraglio. Tra stella e scacchie 
Pany town: i/ caso di Torino tra le due guerre, in 
? «Relazione della Commissione municipale perl 
dattiloscritto datato 3 giugno 1930. in Ast, Fondo Gabinei 

* Idem, p.8. i 
na è. Cian. La camionabile Gen 
a di Torino e Architetti del Piemon 
Cfr. O. Orlandini, / piani regolatori 


va, L'idea di metropoli in una Com- 
. n.3, 2000. 


“Contemporanea” 
le grandi vie di comunicazione». 
ito Prefettura, busta 231, p.S. 


“Atti dei sindacati fascisti degli in- 


, 1932. 
“Torino”, 


nova Torino, in 
tel, n.4 
n.2, 1937. 


regionali. in® 
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sue funzioni l'ipotesi avanzata nel 1938 dall'amministrazione provinciale 
per la costruzione di una strada tangenziale alla città. 


Sarà da mettersi allo studio un circuito stradale il quale, svolgendosi con 
grande arco ad occidente di Torino, permetta la comunicazione fra le grandi 
radiali convergenti a Torino dal Vercellese, dal Biellese, dalla Valle d'Aosta, 
dalle Valli dell’alto Canavese, dalle Valli di Lanzo, dalla Valle di Susa. dalle 
Valli del Chisone e del Pellice, dal Cuneese e dall’Astigiano, evitando Vat- 
traversamento della Città”. 


Se nel 1925 si era prevista una t 


angenziale nord, nel 1938 si era stabilito 
che «una miglior disciplina di tr: 


ansito richiede l'inserimento dei trasporti in 
vie tangenziali all'abitato, le quali abbiano loro inizio sulle Statali a parec- 
chi chilometri di distanza dalla Città»®. Cioè, nella pratica, «in futuro lo 
svincolo dei corsi periferici ... dal transito potrà conseguirsi con l’effettua- 
zione della grande arteria congiungente Stupinigi al Castello di Saffarone 
proseguita verso Venaria e verso l’inizio dell'autostrada [per Milano]: a di- 
Sporsi su modesto rilevato per facilitare j Sottopassaggi e sovrapassaggi del- 
le vie urbane intersecate»®. Punto di arrivo di questi variegati programmi 
non poteva che essere lo studio per un «Piano regolatore della comunicazio- 
ni della provincia», reso esecutivo dal Nuovo preside, Vittorino Vezzani. 

Il preside comunica di aver costituito una s 


duta e composta dal Senatore Anselmi «da 
selmo Moretto, Orlando Orlandini, M 


peciale commissione, da lui presie- 
agli ingg. Carlo Thaon di Revel, An- 
arco Tullio Mossi, Luigi Mossino e Giu- 
seppe Porzio, con l’incarico di studiare il piano regolatore delle comunicazio- 
ni della Provincia. Tale commis ‘one, cha ha già iniziato i suoi lavori, studierà 
le comunicazioni stradali, ferrovia ie, tranviarie, acquee ed aeree, A lavori 
compiuti, ne sarà data comunicazione al Rettorato ed alle Superiori Autorità*. 


Il tentativo del preside era di coinvolgere il ministero dei Lavori pubbli- 
ci nel finanziamento delle opere e, allo stesso tempo, riaprire la vertenza 
sull’assunzione della viabilità locale: «con l'occasione riprenderò le trattati- 
ve che già ebbi col compianto ministro Razza per la provincializzazione 
della intera rete stradale della Provincia»*. Nel 1937, proprio la provincia- 


" Intervento del preside, Verb: 
1936. 

® «Sistemazione degli accessi a Torino delle grandi v 
le», a cura del Sindacato Ingegneri di Torino. 1938, riportato in A. Quaglia, Arterie 
di attraversamento od arterie di penetrazione? cit., corsivo aggiunto. 

“A. Quaglia, Arrerie di attraversamento od arterie di penetrazione? cit., p. 123. 


“ Intervento del preside, Verbale del rettorato del 23 dicembre 1938, in Atti ap. 
1938. 


© Intervento del preside, Verb 
1936. 


ale del rettorato del 14 settembre 1936, in Atti ap, 


ie di comunicazione strada- 


ale del rettorato del 14 settembre 1936, in Atti ap, 
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lizzazione di tutte le strade intercomunali era oggetto di colloqui con il nuo- 
Vo ministro dei Lavori pubblici, Giuseppe Cobolli-Gigli, favorevole al pia- 
no della provincia, a cui però si opponeva Paolo Thaon di Revel, ministro 
delle Finanze. Come nel recente passato, tutte le iniziative di riforma del si- 
stema stradale si scontravano con l'insufficienza di capitali mobilitabili allo 
Scopo e con la scarsità delle risorse pubbliche. A differenza di quanto poi 
avvenne a partire dagli anni cinquanta — e a differenza di quanto la propa- 
ganda fascista poteva lasciar intendere —, mancava la convinta adesione del 
quadro politico ai programmi di ammodernamento viario. Ciò non toglie 


che gli studi e i progetti si susseguissero, anche da parte del governo centra- 
realizzato solo dopo la se- 


le, delineando un programma di azione che s 
conda guerra mondiale. La proposta meglio strutturata era forse proprio 
quella avanzata dal precedente ministro dei Lavori pubblici, Luigi Razza. 
Le sue indicazioni erano dirette ad 


aumentare a circa 30.000 chilometri la rete dell’ Azienda statale della strada e 
passare tutto il resto delle strade extraurbane alle provincie, lasciando ai co- 
muni soltanto il governo delle strade urbane. L'azienda statale della strada 
potrebbe essere finanziata dallo Stato devolvendo ad essa la metà del gettito 
delle imposte sui carburanti (circa 500 milioni l’anno) restando l’altra metà 
all’erario dello Stato come interesse e ammortamento dei capitali spesi e da 
spendere per la costruzione di nuove strade e la sistemazione delle attuali. Al- 
le amministrazioni provinciali potrebbe devolversi integralmente il gettito di 
tutte le tasse di circolazione degli autoveicoli immatricolati nelle provincie 
stesse, compresa la soprattassa sui rimorchi e il contributo di utenza stradale. 
Sarebbero. così, altri 200 milioni all’anno circa che le Amministrazioni pro- 
vinciali potrebbero spendere per la manutenzione delle strade di viabilità mi- 
nore che costituiscono oggi il problema più grave della nostra rete stradale*. 


Il progetto di Razza era da un lato fortemente debitore delle proposte 
provinciali avanzate dalla fine dell'Ottocento, che di fatto prevedevano le- 
alla cura viaria; dall'altro lato anticipava integral- 
mente le scelte poi compiute alla fine degli anni cinquanta. La sua effettiva 
attuazione fu rinviata al futuro, ad eccezione di una prima parzialissima ap- 
plicazione nel 1940, quando vennero dichiarati statali 2 000 chilometri di 
strade provinciali, prima tranche di una più vasta acquisizione della rete 
mai realizzata”. La guerra ormai prossima rendeva del tutto aleatori simili 
progetti di intervento mentre, più realistica 
conflitto bellico, l’attenzione era tutta rivolta 
fra i porti mediterranei e l'entroterra. 


sclusione dei comuni d 


mente, anche in previsione del 
a migliorare le comunicazioni 


. 115. 


“ E. Vezzari, / trasporti terrestri cit., p AR 7 
i i l'economia italiana 1939-1945 cit., p. 


© Cfr. C, Mochi, / trasporti, in Annali de 
237, 
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Nel marzo del 1939 i rappresentanti delle province di Torino, Cuneo e 
Savona si erano incontrati «per la scelta di un tracciato che risolva nel mi- 
gliore modo il vitale problema delle comunicazioni per via ordinaria fra To- 
rino e Savona». La soluzione prescelta, abbandonati i progetti di autostr 
da o camionabile, consisteva «nella sistemazione della Statale n. 29, inte- 
grata dalle varianti di Carcare e Altare, [che] sarà studiata d'urgenza da un 
Ingegnere specialista». Persino quest'ultimo progetto rimase sulla carta e di 
fatto, prima dello scoppio della guerra, gli unici interventi effettivi sulla rete 
stradale della provincia di Torino furono la rimozione, rimasta pal 


iale, dei 
paracarri («causa principale, se non unica, di disastri automobilistici e come 
tali avversati dalla moderna tecnica str. 


adale») e la creazione delle piste ci- 
clabili. La provincia progettò qu 


attro «ciclopiste», nel tratto da Torino a 
Beinasco (l’unica effettivamente realizzata). da Torino a San Mauro Torine- 
se, da Torino a Moncalieri e da Torino al ponte sulla Stura ad Altes 
piste, larghe due metri e mezzo, erano poste sul lato sinistro della 
di là del fosso di raccolta delle 
ciclopista dalla strada ordinaria. 

Nonostante tutto, ancora nel dicembre del 1940 1 
programma generale di ammodernamento per i 508 
vinciali. Risolto in linea di massima il 
questioni più urgenti erano l’adatt 
«opere d’arte» e la sostituzione di 


sano. Le 
ida, al 
acque, dividendo per motivi di sicurezza la 


a provincia pensava a un 
chilometri di strade pro- 
problema della pavimentazioni, le 
amento delle curve stradali, il rinforzo di 
ponti in ferro «costruiti da lunga data ed 
enti per il transito dei normali veicoli circolanti; tanto 
che si sono dovuti apporre cartelli regolamentari di limitazione del carico». 
La speranza era Sempre quella di ottenere fondi ministeriali: poiché «recen- 
temente il Consiglio dei Ministri ha determinato di mettere a disposizione del 
Ministero dei Lavori Pubblici notevoli fondi per opere pubbliche e poiché 
consta che gli uffici di tale Ministero attendono allo studio del problema del- 
la viabilità minore, il riferente ha comunicato al Ministero la situazione e le 
necessità delle strade provinciali e comunali della Provincia di Torino»", 

Nel 1942, ancora una volta, si discuteva in rettorato la questione viaria. 
per rinviare però ogni decisione al dopoguerra. Nello stesso anno, in occa- 
sione della visita a Torino del ministro dei Lavori pubblici, venivano ribadi- 
te le proposte degli anni trenta, confermando «le linee di un programma da 
porre in atto dopo la guerra per la sistemazione della rete stradale italiana. 
Una parte notevole delle strade Provinciali passerà allA.A.S.S. ed alle pro- 
vincie sarà devoluta la manutenzione delle strade comunali». 


* Verbale del rettorato del 10 marzo 1939, in Atti ap, 1938. 
* Verbale del rettorato del 12 dicembre 1940, in Atti ap, 1940. 
"' Verbale del rettorato del 15 luglio 1942, in Atti ap, 1942. 
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L’immediato dopoguerra 

) La seconda guerra mondiale aveva prodotto, al di là dei i 
Sk un cospicuo danno alle infrastrutture Stalin LO ita 
nenti allcati. i cr .I pesanti bombarda- 
Va tai ro Dr 1942 e nel 1943, causarono il pia 
nda n Gi na consistente porzione del patrimonio infra- 
duale i Gna di Mirafiori e quello, al tempo solo milita- 
furl si un Caaneggiate, soprattutto nei ponti e nei cavalca- 
Emigi colpi la ite pu SI l'autostrada. al tempo già costruita, per Mi- 
Gi gii Al raso nadia di Porta Nuova, mentre il materiale rota- 
ua I zato MRpello all anteguerra, aveva subito le perdite dei 
a menti e delle requisizioni tedesche. 
Savi, più ru aiamente il maggior problema delle amministra- 
ital aan SBRATA compresa. La fine del regime fascista aveva por- 
aprile 1945 alla nomina da parte del Comitato di liberazione na- 
Clan cri ovinciale, Luigi Bovetti. in rappresentanza 
FiovA ie re ottobre del 1945 era stata insediata una 
ian a prot parte «paritariamente» ! partiti politici e 
inenid.a] alora + De i possi amministrativi. In occasione dell’insedia- 
n, Pier Luigi Passoni, elencava i compiti prioritari 


dell’ente provinciale. 


ziona i 
nale di un nuovo presidente pro 


Occorre ri 

orre ridare al Pie n ; cà anti 

er idare al Piemonte e. inspecie, alla provincia di Torino il posto che 
pete, non lasciarla imprigionare in una vita chiusa, ma intensificare i 


gli scali marittimi ed i vali- 


PERE NARE SE La i 
0 N con le altre regioni d'Italia e, attraverso 
alpini, con le altre Nazioni. A t 


stradali. Occorre dedicare la massima att 
resse di un regolare 
icazioni con l 
del Piemonte, Or: 
1 sorto in Torino, 
a di larghezza di 
a, poi soppresso dal f 


n e rapide nell’inte 
Siféna ca RELA alle comun 
E Msn p natur ‘ale di Torino e 
minisicazi 2A molti anni DE sono eri 
tizio pu Frola, che diede prov 

zioni, l'Ente portuale Torino-Savon 


Cornetimuà.inti . 
ne si può intuire, si andava oltre il ser 
j mettere in cal 


nie. in partico! 


ti dura 

do pa guerra con Vi ntenzione d 

stradale posti trasporti nel Piemo 

getto a un i SALA Ma occorreva anche 

imbarco e vene sviluppo nei dece 

coordinare | arco di merci per il ca 
i progetti presentati Si MIpTI 


“l 

Verbale : 

ea EI ottobre 1945. re 
a deputazione provinciale. 
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al proposito 


nni precedenti e 
voluogo piemon 
esero gli studi per i 


ativo 


accenno alle comunicazioni 
] ripristino di comunica- 
fflusso di derrate 
al porto di 


enzione a 
e intenso & 
*Estero accenno 
a devastato dalla guerra, 
iativa dell’Am- 


per iniz 
at 


vedute ed energia di 
fascismo”! 

dei danni subi- 
mpo un deciso rilancio 
are rafforzando il nodo 
potenziare il porto di Savona, SOg- 
considerato punto di 
tese. Nel tentativo di 
1 «Piano regolatore 


mplice ripristino 


alla riunione di insediamento della 
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provinciale» con la nomina di Una nuova commissione”; ne facevano parte 
gli architetti Alessandro Molli Boffa e Mario Dezzutti, l'ingegner Andrea 
Quaglia, l'economista Manfredo Vanni, l'ingegner Gabriele Manfredi, un 
Fappresentante del comune di Torino, 
tecnico provinciale, Tullio Mos iggregati erano i deputati provinciali con 
competenza «tecniche», cioè gli architetti Pietro Gombolò (De) e Giuseppe 
Canestri (Pci). Fra le prime proposte dell 3 
lizzare delle conferenze pubbliche di presentazione alla cittadinanza degli 
studi svolti: una prima per il progetto di strada «camionabile» da Torino ad 
Alba e Savona, una seconda per il tunnel da costruire nella collina tori- 
nese‘. Trafori e autostrade erano i temi dominanti della discussione, inter- 
venti a cui si vedeva legata ogni futura possibilità di sviluppo industriale e 
verso cui si dirigeva con decisione anche l’amministrazione comunale di 
Torino. Ad esempio, il traforo del Gran San Bernardo doveva qualif 


rsi 
quale intervento in grado di garantire un collegamento continuo con la 
Svizzera; esso 


nonché l’ingegnere-capo dell'ufficio 


a commissione vi era quella di rea- 


gioverebbe enormemente al Piemonte ed all 
centro propulsore. Se poi considerate che 
gnificherebbe implicitamente il potenziar 
Aosta alla Liguria, arteria che oggi difetta proprio nel momento in cui se ne 
sente più il bisogno, dovete concludere con me che la Città di Torino deve 
farsi promotrice di un movimento regionale tendente alla realizzazione di 


quest’ultimo programma al quale è connessa tanta parte della nostra futura 
prosperità*, 


fl nostra Città che ne sarebbe il 
Un nuovo accesso alla Svizzera si- 
Mento di una arteria nord-sud da 


Il tema del collegamento da Aosta a Torino e da qui ai porti liguri diven- 
he centrale anche nella speranza di catturare il traffico dalla Liguria verso la 
Confederazione elvetica e la valle del Reno, spostando il baricentro del 
transito dagli assi Genova-Arona-Sempione e Genova-Milano-Gottardo a 
quello Savona-Torino-Gran San Bernardo; non a caso, lungo il tracciato da 
Savona alla Valle d’Aosta furono realizzate negli anni cinquanta le prime 
autostrade del dopoguerra. Tutta da giocare era la definizione del percorso 
dell'autostrada nel tratto che andava dal capoluogo piemontese alla Liguria. 
Tra le proposte in campo vi era quella per un'autostrada tra Genova e la 
Valle d’ Aosta passante da Alessandria, Casale Monferrato e Chivasso, che 
avrebbe tagliato fuori Torino e buona parte della sua provincia. Si trattava 


* Dopo quella istituita una prima volta nel 1938,e 
Sta dagli ingegneri Armando Melis, Orlando Orl 
della terza commissione di Studi. Cfr. Verb: 

* Cfr. Verbale dp del 20 marzo 1946. 

“ «Relimanme Do 


Torino del 20 mag 


Una seconda nel 1944 compo- 
andini e Giorgio Rigotti, si trattava 
ale dp del 4 gennaio 1946 


Clmmatie 


a di Domenico Coggiol 
zio 1948» 


a al Consiglio comunale di 
+ dattiloscritto in Asct, Fond 


0 Collezione I, curt. 389. 
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del recupero di un progetto risalente agli anni trenta, che anche nel dopo- 
guerra vide la fiera opposizione della deputazione provinciale torinese per 
difendere l’importanza del nodo stradale del capoluogo". Le decisioni sui 
progetti autostradali erano però premature, e fino alla metà degli anni cin- 
quanta non si passò alla fase operativa. Per intanto si assisteva a un vivace e 
interessato dibattito (con una vastissima produzione di opuscoli e pam- 
phlet:) che peraltro avrebbe finito con il pesare assai poco sulle scelte futu- 
re, compiute, in buona sostanza, dalla Fiat”. 

Tra le opere stradali volte a migliorare i collegamenti con il mare rientra- 
va anche il traforo a Pino Torinese che apriva una nuovo sbocco verso il Pie- 
monte del sud; nel 1947 |'Anas (Azienda nazionale autonoma delle strade 
‘ò della realizzazione dell’opera sulla base del progetto re- 
già prima del conflitto bellico, era 
co tra le aree nord e sud del 


Statali) si inca 
datto dieci anni prima. L'intento, chiaro 
ancora una volta quello di impedire che il tr 
Piemonte deviasse «sulla direttiva Asti-Chivasso e viceversa, lasciando da 
parte Torino». Si voleva mantenere al capoluogo il ruolo di polo regionale, 
impedendo attivamente la costituzione di percorsi viari che non toccassero la 


città. Obiettivo che si perseguiva mentre il capoluogo subiva una nuova fase 


# Chi, Deputazione provinciale di Vercelli, Comunicazioni stradali fra il porto 
di Genova e l'entroterra piemontese, Vercelli, se 1947; Deputazione provinciale di 
Genova, Proposte per migliorare le comunicazioni fra il porto di Genova e l'entro- 
terra, Genova, s.e., s.d. [ma 1947]. Cfr. anche Verbale dp del 30 ottobre 1946. 

‘ Oltre agli articoli sui quotidiani cittadini e nazionali nonché sulla rivista muni- 
cipale “Torino”. tra gli altri sono da segnalare: M. Mantelli, La rotabile delle valli 
del Pellice e del Guil col traforo del Colle della Croce, Torre Pellice, s.e., 1946; F. 
A. Jelmoni, Note ed osservazioni su alcuni progettati valichi alpini, Milano, s.e., 
1949: M. Baudracco, 7rafori alpini autostradali, Bolzano, s.e., 1949; Sindacato tec- 
foro del Monte Bianco. Le comunicazioni transalpine fra 
l'Italia, la Francia e la Svizzera occidentale, Torino, s s.d. [ma 1949]; Provincia 
di Cuneo e Città di Alba, Comunicazioni stradali, Cuneo, s.e.. 1950: A. Quaglia. La 
cera. Torino, 5-2. 1950: Comitato permanente savonese per le co- 
ali, // problema delle comunicazioni autostradali per i porti 
Mondovì, Comunicazioni stradali, B.go S. Dal- 
unicazioni autostradali in progetto nell'entro- 
1950; Province orientali piemontesi, Progerro 
1951. 

Il consiglio provinciale di Torino: uo- 
i amministrazioni locali del Pie- 
a di A. Mignemi, Milano, Franco An- 


nico-finanziario per il traf 


strada Torino-Svi 
municazioni autostrad 
liguri, Savona, s.e., 1950: Città di 
Mmaz .. 1950; M. Morrone, Coni 
terra dei porti liguri, 
dell'autostrada Torino-G 

# Sulla Torino-Savona cfr. A. Casta 
mini, politica e partiti nel post-ricostri 
monte e la fondazione della Repubblica, a Ur 
geli, 1993, pp. 22 e ss. 

' Verbale dp del 28 febbraio 1947. i orande citi 

* Cfr. Piero Gribaudi, Le vene e le arterie di una grane 
1934, p.4, 


tà, in “Torino”, n. 6, 
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di saturazione stradale dovuta al progressivo incremento del parco autovei- 
coli, ulteriormente sviluppato nell'immediato secondo dopoguerra. 

In questo quadro dinamico, alla fine degli anni quaranta l'ufficio tecnico 
dell'amministrazione provinciale predispose un programma di intervento 
che era basato sulla provincializzazione di alcune strade comunali e sulla 
costruzione di alcune nuove carrozzabili. L'ipotesi di azione della provincia 
contemplava la formazione di due anelli concentr 
avrebbero dovuto svolgere la funzione di assi tr: 


ci intorno alla città che 
sversali, di strade «tangen- 
ziali». Il primo di questi anelli era più vicino a Torino e sarebbe transitato 
per i centri di Rivoli, Orbassano, Carignano, Poirino, mentre a nord avrebbe 
toccato Pianezza, Caselle e Volpiano. Il secondo era incompleto ma avrebbe 
svolto funzioni di smistamento dei transiti lungo la direttrice Pinerolo, Sca- 
lenghe, Carignano e quella Barbania. Lombardore, San Benigno, Montana- 
ro, Mazzè. Una simile iniziativa aveva due elementi di novità. Il primo era 
dato dall’essere un programma di costruzione di nuove strade, in quanto la 
provincia, con rare eccezioni, tendeva a farsi carico di strade già esistenti 
non adeguatamente gestite o insufficienti nelle loro dimensioni, ma non a 
crearne di nuove. Il secondo elemento consisteva nell'ipotesi di aprire un 
doppio anello di strade di circonvallazione intorno a Torino in modo da evi- 
tare l'impegno delle vie cittadine da parte del traffico in solo transito: si 
trattava di una radicale opposizione alle politiche viarie dominanti, ancora 
ferme — nonostante i primi timidi dubbi degli anni trenta — all’idea di porta- 
re i flussi veicolari fino al cuore della città. 


La motorizzazione di massa 


Mentre a livello locale si assisteva a una febbrile 
dale e autostradale, anche dal centro del sistema politico non mancavano 
elementi di innovazione. Nel 1944 era stata sciolta l'Aass, le cui funzioni 
erano state demandate al ministero dei Lavori pubblici; 
po era stata ricostituita la «Azienda nazionale 
poi ribattezzata «Azienda nazionale autonoma delle strade», nota come 
Anas”, Inoltre, il decreto legislativo 17 aprile 1948 n. 547 aveva «introdotto 
alcune innovazioni circa la categoria delle strade stat 
ora parte tutte quelle che collegavano dirett 
di provincia". Con la legge 3 agosto 1949 7 


attività nel campo stra- 


ma già due anni do- 
autonoma delle strade statali» 


ali», di cui facevano 
amente tra di loro i capoluoghi 
n. 589, poi sostituita dalla legge 


“ L'Aass era stata soppressa con il dll 29 settembre 1944 n. 377 e ricostituita 
con il nome di «Azienda nazionale autonoma delle strade statali» a seguito del de- 
creto presidenziale n. 38 del 27 giugno 1946: infine competenze e denominazione 
vennero ridefinite con la legge n. 59 del 7 febbraio 1961. 

“ Cfr. A. Sandulli, / /avori pubblici cit.. p.36. 
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15 febbraio 1953 n. 184, si erano introdotti aiuti e sussidi per le strade da 
alla rete esistente i comuni 


«costruire o completare, occorrenti ad allacciare 
2 aprile 1951 «fu autoriz- 


e le frazioni isolate»®. Infine, con la legge 314 del 
i la spesa straordinaria di 8,5 miliardi per la costruzione dell'autostrada 
Genova-Savona, a cura dell'Anas». L'anno successivo solo il 20 per cento 
delle strade statali era ancora da depolverizzare, mostrando come la loro 
qualità media fosse in deciso miglioramento®. 

Si trattava di interventi cospicui ma ancora limitati rispetto 
dello sviluppo automobilistico. A causa delle pesanti distruzioni subite, I 
talia dell’immediato dopoguerra si ritrovò con un sistema ferroviario in 
buona parte inutilizzabile e, nel 1949, per la prima volta il volume del traffi- 
rotaia, anche grazie ai nu- 
duati bellici dagli angloa- 
li si orientarono con 


alle esigenze 


co merci e passeggeri su gomma superò quello su 
merosi autocarri abbandonati in Italia come resi 
mericani®. Da allora le politiche dei trasporti naziona 
decisione verso l'ammodernamento della viabilità — non solo autostradale — 
a scapito delle altre forme di trasporto”. Nei decenni cinquanta e sessanta si 
procedette alla ciclopica costr zione di una capillare rete stradale e auto- 
stradale sulla base dei progetti di massima predisposti nel passato. Il traffico 
su gomma divenne il perno dell’azione infrastrutturale dell’Italia del dopo- 
guerra, determinando il decollo degli investimenti nel comparto viario con 
la caduta verticale di ogni interesse Verso l'ammodernamento della rete fer- 
roviaria, e ancor meno verso un'integrazione fra i due mezzi di trasporto. 
Completata la ricostruzione. il programma di sviluppo dei trasporti fu espli- 
citamente diretto a favorire la mobilità individuale, innescando una straor- 


dinaria stagione di modernizzazione della rete. 


ivi [alla guerra] è appunto sulle strade che Sta- 
iorno, Enti riforma) con- 
i miliardi. Co- 


Nei venticinque anni succ 
to, province, comuni ed altri enti (Cassa Mezzog 
centrano investimenti altissimi, dell'ordine delle migliaia d 


® Cfr. A. Gleijeses, Lo Stato è le 00. pp. degli enti locali, în Atti del Congresso 
Celebrativo del Centenario delle leggi amministrative di unificazione. Le opere 
pubbliche. Vol. 1.1 lavori pubblici cit.. P- 509. 
© G. Benedetti, / trasporti, in Annali dell 
265. 
“ G. Benedetti, L. Cicognani, / srasporti, in Annali de 


1958 cit., p. 205. 
% Cfr. M. Del Viscovo. Ricerca statistica sulla evoluzione del traspo! 10 delle 


erci i i fr. anc. ale ala, Lo sviluppo 
merci in Italia, nel periodo 1911-1954 cit. Cfr. anche G. Pala, M. Pala, * 3; po 
i A ; “ja dell’eci e, 
dei trasporti, in Lo sviluppo economico n Italia. Storia dell'economia italtana sg 
ultimi cento anni, Milano, Franco Angeli. 1969. METE 

“ Cfr. S. Maggi, Politica ed economia dei trasporti de 
Una storia della modernizzazione italiana. Bologna. Il Mulino, 2001. 


‘economia italiana 1946-1952 cit.. p. 


Il'economia italiana 1953- 


XIX-XX). 
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mincia, negli anni cinquanta, la seconda ondata di investimenti nella rete na- 
zionale dei trasporti, dopo quella ferroviaria all'indomani dell'unità ... Ben 
presto i formidabili interessi che ruotano intorno alla strada si coagulano 
nella “Federazione della strada”, promossa nel 1952 dalle potenti industrie 
del petrolio, dell'automobile, della gomma, del cemento. Nello stesso anno, 
alla IX Conferenza della strada di Stresa. il direttore generale dell'Anas Eu- 
genio Gra presentava — su richiesta del ministro dei Lavori pubblici Aldisio 
— Un progetto di riordino della viabilità. che a differenza di ogni piano prece- 
dente riguardava solo le strade.” 


Queste scelte strategiche riversavano i loro effetti non solo in termini di 
incremento delle dotazioni viarie, ma anche nella percezione della strada da 
parte degli utenti. A fronte di un aumento del numero delle vetture emerge- 
va un diffuso spaesamento per una circolazione automobilistica progressi- 
vamente dominatrice delle strade. Mentre pedoni e ciclisti erano considerati 
distratti e «incoscienti», A Torino, per esempio, il traffico urbano era visto 
al tempo come un problema di sicurezza e buona educazione®; gli automo- 
bilisti, pur compiendo «Spericolati sorpassi», lamentavano l’ectesso di im- 
pianti semaforici, e se la prendevano con pedoni e ciclisti «indisciplinati». 
riottosi a comprendere quali fossero i pericoli dell'aumento del traffico. I 
cambiamenti nell'uso dello Spazio pubblico non erano ancora colti nella lo- 
ro profondità, ed era Opinione corrente che Sarebbero occorsi numerosi de- 
cenni prima di giungere alla congestione viaria, 
se, nei primi anni cinquanta veniva premiata la motoretta che faceva meno 
rumore e il locale Rotary club indiceva seriose riunioni sul problema dell’a- 
buso del «claxon» in città, Anche la Chiesa cattolica cercava spazi nella 
nuova dimensione della mobilità e il 6 luglio, giorno di San Cristoforo, pro- 
tettore degli automobilisti, sul sagrato della chiesa di S 
benediceva le vetture. Sempre nell’imme 
«anacronIs 


In un ambiente da strapae- 


ancora collegavano Torino 
tra (Rivoli, Venaria, Druen- 
Sostituite con servizi di auto- 


con numerosi centri della prima e seconda cinti 
to, Gassino, Trofarello) — furono Smantellate e 


” L. Bortolotti, Viabilità e sistemi infrastrutturali cit., p.358. 

“ «Due signorine posero la loro 500 C dav 
ruote nientemeno che sul marciapiede rialzato: 
te al cinematografo vicino», cfr. G. Cursano, 
lità.in “Torino”, n. 1, 1951. 

* Cfr. Superfluo usare il claxvon nelle 
1955. 

“ Cfr. A. Aloisi, ! servizi ferrotranviari ed automobilistici facenti capo a Torino, 
Torino, s.e., 1949. Si veda anche M. Bocca, M. Governato, Tranvie intercomunali di 


Torino nelle immagini d'epoca, 1880-1950, Torino, Artema Edizioni del Capricor- 
no, 1999, 


anti [detto caffè], facendo salire due 
poi tranquillamente se ne sono anda- 
Decongestionare il traffico e la viabi- 


Strade della città, in “La Stampa”, 1 luglio 
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a una politica. comune a tutta l'Europa, di 


bus o filobus”. Si diede corso 
ogo torinese, per 


smantellamento della rete tranviaria urbana, che nel capolu 
quanto decisa, fu meno marcata che altrove. 
Erano tuttavia i progetti autostradali a farla da padrone nel dibattito sui 
trasporti, confermando il ruolo trainante dell’amministrazione provinciale. 
Dopo le elezioni della primavera del 1951, le prime del dopoguerra per le 
province, il democristiano Giuseppe Grosso divenne presidente di quella di 
Torino, alla guida di una giunta centrista". Dotate di una notevole capacità 
decisionale e di una visione regionale dei problemi territoriali ed economi- 
ci, le giunte Grosso mostrarono un rimarchevole attivismo. che faceva da 
contraltare alla static dell’amministrazione comunale, e che si riversò so- 
prattutto in campo viario. A quel momento, l'amministrazione provinciale 
disponeva di 649 chilometri di strade provinciali. la cui «manutenzione do- 
vrà essere accompagnata da opere di miglioramento allo scopo di rendere 
queste strade sempre più idonee al traffico automobilistico». Ad essi anda- 
vano sommati 1.009 chilometri di strade comunali gestite dalla provincia 


; SD has a 
che salirono a 1.290 dopo nuove assunzioni avvenute nel 1952 n ti, 
rano la costruzione di cir- 


Perni dell'intervento sulle strade provinciali e! : gir 
convallazioni e di sovrappassi sulle ferrovie, il miglioramento dei tracciati. 
le correzioni delle curve: si voleva inoltre rilanciare la «costruzione di ci- 
clopiste» avviata nell’anteguerra. Ma delle ammini razioni di epoca fasci- 
Sta si riprendevano pure gli studi per incrementare la Tele viaria prua e 
con l’aggiunta di 4] nuove strade per Un totale di 355 aloni .La Re 
posta di allargamento della rete provinciale rientrava nel più Rena E 
di passaggio di competenze fra stato ed enti locali avviatosi nel 1° pra ; 
da allora non aveva trovato soluzione. Il presidente della PISVINCIA °: For be 
no annotava come vi fossero dei timori da parte della Ae io 
delle province sulle modalità di questo travaso di impegni. timori ribaditi In 
Un ordine del giorno dell’associazione. MERCE 

Le province hanno voluto reagire ad UN indirizzo che or at È 

passare alle province le strade comunali © all Anas pat dei ine 

che voleva dire declassare le province ad organi ella via 

facendo un semplice pass agio. senza dare ad SS cat 

te a quelli che saranno i NUC . Le BOT. "a iccrescimento di 

loro affidate strade comunali, ma a patto che ciò sia Und 


e nuovi mezzi per far fron- 
he vengano 


pvi oneri. - 


ici di Grosso efr. N Bobbio. Giuseppe Grosso, in ! sindaci 
ici di TOSS È o 

Torino, Eda. 1980. 
951, relativo all 


"' Per i dati biog: 
della libertà a cura di F. Borio. 

© Verbale cp dell’8 ottobre l 
Grosso. 

© Cfr. Verbale cp del 13 ottobre 

Cfr. Verbale cp del 12 ottobre 


a riunione per l'insediamento di 


1953. 
1953. 
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competenze, onde il problema inderogabile di mezzi adeguati, di cespiti 
nuovi”, 


In attesa della radicale modifica delle classificazioni. proseguiva alacre- 
mente il programma di miglioramento delle massicciate, al punto che nel- 
l'ottobre del 1954 si era giunti a un importante traguardo: «tutte le strade 
provinciali. salvo la Ponte Orco-Montanaro e qualche breve tratto della 
strada di valico del Colle del Lis, sono bitumate ed in buone condizioni ma- 
nutentive»”", 

Nel settore autostradale va segnalato come gli enti locali olgessero un 
ruolo ben più incisivo di quello assegnato loro nel periodo fascista. quando 
erano stati ridotti al rango di finanziatori a fondo perduto”. Questa differen- 
za nasceva, oltre che dalla caduta del regime, dall'impegno propositivo dei 
governi locali che trovava la piena disponibilità dei grandi complessi indu- 
striali coinvolti (Fiat, Pirelli, Eni. industrie cementiere) alla ricerca di part- 
ner pubblici affidabili e convinti dell'utilità della costruzione di una grande 
rete autostradale nazionale. L'azione degli enti locali non fu priva di con- 
traddizioni, fra interventi diretti di promozione e costruzione, come nel caso 
dell’autostrada Torino-Ivrea, e il supino appoggio alle scelte Fiat, come nel 
caso della Torino-Savona*. L’amministrazione provinciale torinese mise 
cioè in atto formule diverse a seconda degli interessi strategici dell'industria 
privata. Nel caso dell’autostrada per Savona, l'ente provinciale si accodò 
come socio di minoranza alla proposta Fiat, Società fortemente interessata a 
un miglioramento delle comunicazioni verso l'importante porto ligure. Era 
Stata proprio la Fiat a costituire, nel 1950, la Spasis (Società sviluppo inizia- 
tive stradali) di cui la provincia e il comune di Torino erano azionisti di mi- 
noranza. L'adesione della provincia alla Spasis non fu né facile né lineare: il 
rischio era quello si essere semplici pedine in mano alla Fiat, ma il rifiuto di 
collaborarvi avrebbe potuto comportare il fallimento della proposta con il 
rinvio della costruzione dell'autostrada, che era invece fortemente voluta da 
tutti gli attori politici e sociali. La situazione si sbloccò con l’approvazione 
della legge 463 del 21 maggio 1955, nota come piano autostradale «Romi- 
ta». Grazie a quella legge i progetti autostradali beneficiavano di finanzia- 


*° Intervento di Grosso, Verbale cp del 
“ Intervento di Grosso, Verbale cp del 
Sul ruolo della Fiat in campo autostr; 
vo, Giovanni Agnelli, Torino, Einaudi, 
Torino-Milano (1923-1933): i progetti e 
Cfr. A. Castagnoli, Le istituzioni lo 
la metà degli anni Ottanta, in Storia di T 
di N. Tranfaglia, Torino, Einaudi 1 
no: uomini, politica e partiti ne. 


22 maggio 1954, 

10 ottobre 1955. 

adale in periodo fascista cfr. V. Castrono- 
1977, p. 384 e M. Moraglio, L'autostrada 
la costruzione cit. 

cali e le classi dirigenti dal dopoguerra al- 
brino. IX. Gli anni della Repubblica, a cura 
999, p. 116€ /4..11 consiglio provinciale di Tori- 
l post-ricostruzione cit. 
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menti pubblici tramite un sistema di raccolta delle risorse non così lontano 
da quello utilizzato per le ferrovie nell’Ottocento®”. Il meccanismo con cui 
reperire i fondi per costruire l'autostrada da Torino a Savona era descritto 
da Carlo Donat-Cattin, consigliere provinciale democristiano fin dal 1951, 
che mostrava come di fronte a un esborso pari alla decima parte della cifra 
necessaria, la Fiat controllasse l’intera operazione. 
Attraverso un capitale iniziale di due miliardi, di cui un miliardo e cento mi- 
lioni di capitale Fiat, si giungerebbe a questo risultato: con due miliardi di 
er due miliardi e fanno quattro; 
a somma e sette miliardi, quindi 


capitale azionario si emettono obbligazioni 
poi si attende il contributo statale che porti | 
si trasferisce a capitale il contributo stesso: il capitale diventa di cinque mi- 
liardi e con altri cinque miliardi di obbligazioni, si arriva a dodici miliardi, 
completando così l’occorrenza di undici miliardi e ottocento milioni. Però la 
partecipazione Fiat a questa operazione non si sposterebbe dal miliardo e 
cento milioni di partenza. Molto probabilmente per coprire la sottoscrizione 
obbligazionaria si farà ricorso ai soliti gruppi, al solito cartello di banche”. 

Nel caso invece dell’autostrada Torino-Ivrea, a cui non mancavano iri- 
svolti elettorali anti-olivettiani, nel 1953 l'ufficio tecnico aveva predisposto 
il progetto esecutivo e il 22 maggio 1954 il consiglio provinciale di Torino 
promuoveva la costituzione dell’Ativa («Società per l’autostrada Torino 


Ivrea Aosta») di cui l'ente deteneva il pacchetto di maggioranza. Anche i la- 


vori dei tunnel del Monte Bianco € del Gran San Bernardo erano avviati, 
a tutto il Piemonte. Se ne vo- 


mentre una febbre da trafori stradali pervadev 

levano costruire al Frejus, al colle della Croce in Val Pellice, al Mercantour, 
al colle della Galizia, tra la valle di Locana e quella Grande di Lanzo, al 
colle di San Bernardo di Garessio, al colle della Maddalena nella valle di 
Demonte, al colle della Scala, sotto il castello di Moncalieri. Anche la viabi- 
lità ordinaria, e in particolare quella cittadina, posta sotto pressione da una 
motorizzazione sempre più di massa, vedeva consistenti realizzazioni. Si 
completava sulla collina torinese la strada da Superga al colle della Madda- 
lena, si allargavano i sovrappassi sulle ferrovie in corrispondenza del corso 
Bramante e della stazione di Porta Susa, prevedendone altri in via Lauro 
Rossi, in via Mercadante e in via Monteros: 


a: fuori della città, si realizzaro- 
no la strada direttissima per Lanzo e la nuova provinciale per Villastellone, 


finanziari sulle autostrade del dopoguerra cfr. Le autostrade 
sla Sermvalle-Milano-Pon- 
della seconda generazione, Milano, S.p.A. per l'Autostrada Serravalle Milano Pon 
te Chiasso, 1990. Per l’attività della Provincia si veda il già richiamato saggio di A. 
Castagnoli, // consiglio provin iale di Torino: uomini, politica e partiti nel post-ri- 
ine cit. e della stessa autrice Torino dalla ricostruzione agli anni Settanta, 
Milano, Franco Angeli, 1995. 
® Intervento di Donat-Cattin, 


® Per i dati tecnici © 


Verbale cp del 1° febbraio 1956. 
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le circonvallazioni di Chieri, Carmagnola, Nole, Gassino, Moncalieri. Calu- 
so. Il boom economico aveva significato uno sbalorditivo incremento del 
parco auto nel volgere di pochi anni: le 50.000 autovetture circolanti nella 
provincia di Torino nel 1953 erano divenute 150.000 nel 1960. per toccare 
la cifra di 302.000 nel 1963. 


La legge 126 del 1958: verso il boom economico 


Un ulteriore formidabile strumento di miglioramento della rete stradale 
venne posto in essere alla fine degli anni cinquanta. A quasi un secolo dal- 
l’unità nazionale, il problema della viabilità ordinaria locale trovava final- 
mente una soluzione con l'approvazione della legge 126 del 12 febbraio 
1958. Con tale legge, come annotava il presidente provinciale Giuseppe 
Grosso, si 

prevede la riclassificazione delle strade nazionali, delle str 

delle comunali, per cui alcune strade provinciali dov 

to, molte strade comunali dovranno passare alla Province. Avrete notato la 
sfumatura: alcune strade provinciali allo Stato, molte strade comunali alle 

Province. Già l’Anas ci ha fatto capire che non ci dobbiamo fare soverchie 

illusioni: i criteri fissati dalla legge per l'assunzione di strade provinciali a 
strade statali possono essere ottimi, ma l'assunzione dipende d 
minazione da parte dello Stato, 
lità finanziarie”. 


ade provinciali e 
ranno passare allo Sta- 


a una deter- 
e quindi ci sarà il problema delle disponibi- 


La materia del contendere non era tutto sommato molto cambiata dai 
tempi dell'unità nazionale, ma per la prima volta — a distanza di trent'anni 
dalla costituzione dell’Aass e novanta dalla legge del 1868 sulle strade co- 
munali obbligatorie — si era giunti a una normativa che affrontava il proble- 
ma della viabilità partendo dalle risorse. La legge 126 metteva infatti a di- 
sposizione notevoli finanziamenti pubblici: si trattava di un volume di inve- 
stimenti senza precedenti nella storia del Paese, non solo in termini 


assoluti. 
L'investimento nelle autostrade e per le strade aveva preso avvio con la leg- 
ge 21 maggio 1955, n. 443 (nota come legge Romita), ebbe una consistenza 
iniziale di 100 miliardi di lire per dieci anni per le autostrade e di 20 miliardi 
per le strade. A tale stanziamento si aggiunse Quello di 180 miliardi di lire in 
otto anni per le strade provinciali. previsto dalla legge 12 febbraio 1958, n. 
126. Per la classificazione nella rete provinciale di strade comunali furono 
previsti altri 20 miliardi con la legge 24 luglio 1959, n. 622, e con la lesse 
13 agosto 1959, n. 904, si autorizzò la Spesa di 240 miliardi, in dieci ann 
per la sistemazione, il miglioramento e l'adeguamento delle strade statali di 
primaria importanza e l’integrazione dei fondi per il programma autostrada- 


' Intervento di Grosso, Verbale Cp del 1° settembre 1958, corsivo nell'originale. 
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le, fino ad arrivare alla legge Zaccagnini del 24 luglio 1961, n. 729, con la 
quale si approvò il piano per le nuove costruzioni stradali”?. 


Da un punto di vista amministrativo si conservava il sistema di matrice 
francese settecentesca basato su un triplice livello di strade, statali, provin- 
ciali e comunali, ma vi si applicava un modello «incrementativo», tendente 
CIOÈ a scaricare la spesa di manutenzione delle strade comunali alla provin- 
cia e delle provinciali allo stato. Nel caso della provincia di Torino, la legge 
5 allargare la rete provinciale, realizzando quel- 
l’incremento previsto fin dal 1908, quando si era ipotizzato il passaggio dai 
comuni alla provincia di 1600 chilometri di strade. Nella sua riunione del 1° 
settembre 1958, il consiglio provinciale deliberava l'integrale provincializ- 
zazione delle strade consortili, cioè di tutta la rete intercomunale gestita dal- 
l'ente a partire dal 1894. in aggiunta all'acquisizione di altre comunali, per 
un totale di 1.737 chilometri. Non solo: di lì a poco il consiglio provinciale 


accontentava ulteriori richieste dei comuni, e nella sua riunione del 12 di- 
cembre 1959 deliberava il passaggio alla provincia di altre strade comunali. 
raggiungendo questa volta un totale di 1.826 chilometri. Nel frattempo VA- 


nas aveva predisposto un programma di statalizzazione di 13 strade provin- 
ciali della lunghezza complessiva di 281 chilometri. A tutti gli effetti la leg- 
ge segnava «un notevole slittamento della classificazione delle strade dalle 
categorie inferiori verso quelle superiori»”*, risolvendo in questo modo gli 
atavici problemi dei comuni oberati dalle spese dirette a garantire la viabi- 


lità minore. 


126 permetteva finalmente di 


ege del 1958 ha inteso raggiungere è stato 
ento non solo della rete viaria statale, 
o della parte più impor- 


Il più rilevante obiettivo che la le; 
indubbiamente un notevole ampliam ‘ 
ma anche di quella provinciale. attraverso il passaggio dette | più impor: 
tante della viabilità esterna agli abitati alle ammi istrazioni provinciali, at- 
finché queste, meglio organizzate ed attrezzate, possano assicurare la fun- 
zionalità delle strade stess .cui i Comuni, per la maggior parte privi di suffi- 
cienti risorse, non erano in grado di provvedere. Dal pi gio alle Province 
sono state eccettuate, oltre le str rne agli abitati, anche quelle esterne 


aventi minimo rilievo ed interes 


ade inte! 
e locale”. 

gli interventi realizzati con i pro- 
dalla legge 126 del 1958 as- 


In una prospettiva di lungo periodo, 
grammi autostradali e con le azioni consentite 


® L. Cicognani, C. Mochi, I trasporti, in Annali dell'economia italiana 1959- 
1964 cit., p. 248. 

* A. Sandulli, / lavori pubblici cit.» PP- 

“ L. Orusa, L'evoluzione della legista 
Atti del Congresso Celebrativo del Centenario delle 
Zione. Le opere pubbliche. Vol. 1.1 lavori pubblici cit., p.87. 
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sumono caratteristiche di imponenza. Per la prima volta dall'unità politica 
del paese si era data una decisa risposta amministrativa e finanziaria al tema 
delle comunicazioni su strada, risolvendo finalmente il problema della via- 
bilità ordinaria. Nel caso torinese i limiti orografici e il relativo isolamento 
che la città si trovava ad affrontare con l’arrivo del trasporto su gomma si 
erano delineati sin dalla fine degli anni venti, ma con il secondo dopoguerra 
il tema dei collegamenti, in primis automobilistici, si impose in modo tra- 
volgente. La connessione stradale con i porti liguri, Genova, Imperia e Sa- 
vona, venne assunta come una questione vitale per l'economia cittadina, a 
causa della debolezza delle politiche ferroviarie e degli indubbi vantaggi 
che il trasporto automobilistico offriva, almeno fino al congestionamento 
cittadino degli anni sessanta. Il mito del moderno e i più prosaici interessi 
economici correlati al settore del trasporto privato — propri delle case auto- 
mobilistiche e dell’industria dei cementi, delle gomme, del petrolio — so- 
stennero programmi viari e autostradali sovradimensionati, se non ai biso- 
gni di mobilità, quanto meno alla disponibilità di risorse. di cui ovviamente 
vennero privati altri sistemi di trasporto. Dopo la costruzione della Torino- 
mare, dei trafori valdostani e della Torino-Ivrea, con la Torino-Milano rad- 
doppiata nel 1962 e l'avvio della realizzazione della Torino-Piacenza. l’ine- 
vitabile punto di arrivo per i programmi viari non poteva che essere la co- 
struzione di una tangenziale capace di offrire quel corridoio stradale di at- 
traversamento nord-sud della città, che avrebbe dovuto affiancarsi all’auto- 
strada urbana del «corso Europa», prevista ma mai realizzata al di sopra 
delle lince ferroviarie che tagliavano l'abitato. 

La debordante presenza della Fiat, che 
economica, significava inevitabilmente per | 
sua classe politica un marcato impegno nelle 
simo sviluppo della motorizzazione privat 
parallelo con le fortune della c 
ta economica di tutto il paese, a ma 
poluogo piemontese che vide aume 
questo senso, confrontate con i pr 
pubbliche, lungi dall’essere inatti 


andava ben oltre la sua valenza 
a città, per la provincia e per la 
politiche stradali. Se il rapidis- 
a rappresentava senza dubbio, in 


e monopoli, favorendo in forma 
‘a sua produzione, consentiva una crescita inusitata, al 
are di miracolo economico. In altri termini, la contrazione 


punto da far parl 


della spesa pubblica in alcuni settori (scuole e ospedali) a favore di altri ca- 
pitali fissi sociali, quali le autostrade, era perfettamente funzionale al sake 
off economico. Sotto tale luce, l’azione pubblica di supporto allo sviluppo 
industriale si presentava in sincronia con i progetti dei maggiori gruppi in- 
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dustriali. contribuendo in modo decisivo al successo di un ben preciso mo- 
dello di crescita. La disponibilità a supportare gli interessi della Fiat non de- 
ve però essere ricondotta a un servilismo sciocco e colpevole. È del tutto 
ovvio che vi ra una strettissima intesa tra i poteri politici e quelli economi- 
ci. ma un così deciso e intenso programma stradale e autostradale va letto 
anche alla luce di altri fattori: il mito della modernità, innanzitutto, di cui 


l'automobile rappresentava, in modo quasi totemico, il migliore esempio”. 
nobilità individuale, delle 


L'uscita dalla povertà avveniva in nome della n 
ficate, delle distanze temporali € geografiche 
accorciate dalle nuove strade. Da Torino al mare, grazie all'autostrada, si 
poteva andare in sole due ore. L'ambizione per il possesso dell'automobile 
e per gli spostamenti non erano cioè «il risultato del complotto di un mani- 


polo di capitalisti [quanto il] perseguimento di modelli culturali e stili di vi- 


ta largamente ambiti»”*. 

I limiti e le contraddizioni insiti in quel tipo di politiche si resero presto 
visibili, fin dagli anni sessanta, cioè nel momento del loro fulgore, quando 
si assisteva al congestionamento della viabilità e quando, in un progressivo 
incremento del parco auto che oltrepassava ogni più ottimistica previsione, 
la città via via scopriva il passaggio dalla mobilità individuale all’immobi- 
lità collettiva. In definitiva, usi non razionali, anzi, assolutamente privi di 
itorio e delle risorse (mancanza di struttu- 


ogni logica organizzativa, del terri 
pianificazione comprensoriale, politiche stra- 


isocrone drasticamente modi 


re per gli immigrati, nessuna 
dali sbilanciate. abbassamento dell'offerta pro capite della dotazione scola- 
stica e ospedaliera) da Un lato portarono al decollo e al boom economico, 
dall’altro si scontrarono, nel medio periodo. tanto con i limiti di quel mo- 
dello di crescita, quanto con l’indisponibilità sociale a reggere standard in- 


frastrutturali troppo bassi. 


1 Sole, Bologna. Il Mulino, 1999. 
buto ad una storia sociale dei 


oriche'”. n.3. 2000. 


* Cfr. E. Menduni, L'autostrada del Sole, A 
" P. Capuzzo, La conquista della mobilità . Contri 
trasporti urbani in Europa (1870-1940), !N “Ricerche st 
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Mercanti e viaggiatori, carrozze e bestie da soma, stazioni di posta e locande: 
senza soluzione di continuità la strada ha permesso e mantenuto attive le 
comunicazioni e gli scambi commerciali lungo i secoli. Anche in pieno boom 
ferroviario, nella seconda metà dell'Ottocento, il nuovo stato italiano, pur tra 
mille difficoltà politiche e finanziarie, si poneva fra gli obiettivi primari quello 
di incrementare il numero e la qualità delle strade, considerate elementi 
indispensabili per il nation building. Malgrado le intenzioni, lo sviluppo della 
rete viaria fu parziale e non avvenne solo per opera del governo centrale. Parlare 
di storia della viabilità, per quanto concerne l’Italia, significa infatti parlare di 
enti locali e, in particolare, delle province, che furono individuate dallo stato 
come strumenti locali del processo di infrastrutturazione. ; 
Le vicende della provincia di Torino rientrano appieno in questo scenario. 
Come le altre amministrazioni, anche quella torinese gestiva un'estesa rete di 
strade, per il cui miglioramento la classe politica locale aumentò gli investimenti 
e la tassazione, allargando il proprio ambito di intervento. Prima che il fascismo 
si costituisse in regime, l’azione dispiegata dalle province era talmente vasta 
che giunsero a un passo dal controllo di tutta la viabilità nazionale, proponendosi 
come unici gestori delle strade. Con la costituzione dell’Azienda autonoma 
statale della strada, nel' 1928, le loro ambizioni finiranno nel nulla, ma non di 
meno resteranno protagoniste di ogni riforma del! settore, fino all’eccezionale 
espansione della rete viaria negli anni sessanta e settanta, in una società ormai 
proiettata verso la motorizzazione di massa. 
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